LỜI NÓI ĐẦU 


Món học “Đường Đồ Thị vả Tô Chức Giao Thông” là một môn học 
chuyên môn chính trong chương trình đào tạo kỹ sư xây dựng cấu đường của 
trưởng ĐH Giao Thông Vận Tải. Sau thời gian dải được giảng dạy với bài 
giảng, tác giả đã biên soạn thành giáo trình. Giáo trình này đã bám sát đê cương 
đã được phê duyệt, có sự tham khảo giáo trình của các tác giả trong vả ngoài 
nước để cập nhật những kiên thức mới và phù hợp với các quy trình, quy phạm 
hiện hành. Do vậy giáo trình này ngoài việc phục vụ cho sinh viên ngành Cấu 
Đường còn là tài liệu tham khảo cho các cán bộ kỹ thuật ngoài sản xuất. 

Tác giả chân thành cảm ơn sự đóng góp ÿý kiến của các đồng nghiệp trong 
bộ môn, Thạc sỹ Vũ Đình Hiền đã đọc kỹ giáo trình và cho những góp ÿ bổ ích 
trong việc hoàn thành bản tháo. 

Đây là lân đâu tập giáo trình được xuất bản chính thức, vì vậy chắc chắn 
không tránh khỏi những thiếu sót hoặc có những mặt chưa đáp ứng yêu câu của 
người đọc. Tác giả rất mong được bạn đọc góp ý để lân xuất bản sau được hoàn 
thiện hơn. 

Hà nội ngày 26-9-2006 
Tác Giả. 
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CHƯƠNG 1 
KHÁI NIỆM CHUNG VÉ ĐƯỜNG VÀ 


GIAO THÔNG ĐÔ THỊ 


1.1. LỊCH SỬ PHÁT TRIÊN CỦA CÁC ĐÔ THỊ VÀ GIAO THÔNG 


ĐÔ THỊ 

1.1.1. Quá trình phát triển của các đô thị trên thể giới 

Trong quá trình phát triển của xã hội loài người, một thời gian dải nên kinh 
tế kém phát triển, con người sông phân tán, tự cung tự cấp. Khi nên kinh tế hàng 
hoá phát triển con người dần dân sống tập trung lại, từ đó các đô thị được ra đời 
và phát triển. Tiêu chí đánh giá một đô thị còn rất khác nhau, ở Mỹ một khu dân 
cư với số dân 2,5 nghìn người có thể coi là đô thị nhỏ, có nước coi đô thị phải có 
số dân từ 20 nghìn người trở lên. 

Cho tới nay chưa a1 có thê nói răng đô thị đầu tiên xuất hiện ở đâu và vào 
thời gian nào. Một số nhà sử học cho răng đô thị cô xuất hiện sớm nhất ở lraq, 
Ấn Độ cách nay 5 —7 nghìn năm. Nhưng đô thị lớn với số dân I1 triệu người là 


Roma ở La Mã cô đại 


vào khoảng thê kỷ thứ 
năm, khi đó dân số Thế 


giới ước đoán khoảng 





J— 
lai hiểc 


L70 triệu người. 
Hình1T-1. Babylon 
nên đại 605-562 
ITWỚC CÔNØ HgUHVÊH. 

I. Đường chính 

2. Cửa 


3. Cung điện chính 





4. Cung phía nam 
5. Tháp canh 
6. Nhà thờ 


ề em ở AC K7 SE GWYẾV KUÀ g 1; Tường thành 
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Các đô thị cô ở châu Âu thường được bao quanh bởi các tường thành, trung 
tâm là nơi ở của vua cùng gia đình, nhà thờ và chợ. Ngày nay một số đô thị ta 
vẫn thấy các công trình hoặc dâu tích còn lại và chúng luôn được gìn giữ và bảo 
quản. Hình 1.1 là sơ đồ của đô thị cô Babylon. 

Nói đến các đô thị phải nói kế tới các công trình xây dựng như lâu đải, nhà 
thờ, chùa chiền, nhà ở, đường xá, các công trình cấp thoát nước,.... Đường phố có 
tuổi lâu năm nhất phải kê tới đường ở Pompeii, một đô thị của La Mã cổ đại ( 


hình 1.2). Trên ảnh ta thấy đường phô được xây dựng từ những phiến đá lớn có 





2222mm _ 


Hình I-2. Đưởng ở Pomeji 
Tới thê kỷ 19 các đô thị, dân số còn ít, phương tiện giao thông chủ yếu là đi 
bộ, xe ngựa. Chỉ đến đầu thế kỷ 20 đặc biệt là sau chiến tranh thê giới lần thứ 
nhất với sự phát triển của ôtô phạm vi đô thị được mở rộng, dân số tăng nhanh. 
Sự phát triển dân số của một số thánh phó lớn trên thế giới chúng ta có thê tham 


khảo ở bảng ].]. dưới đây. 
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Sự tăng dân số của một số đô thị trên thể giới 
Bảng 1.1 


Thành phô 


547,000 | 1,053,000 _ 1,714,000 | 1,275,000 >10,000,000 
Moscow |. 365.000 990,000 | 2§8§8,000|_ >§.,000.,000 
800.000 h... j 1.819.000 | 6,280,000 | >10,000,000 


Ngày nay, theo thông kê của Liên hợp quốc, sô dân sông trong các đô thị 





chiếm 47% dân số thê giới, có 411 đô thị lớn với số dân hơn l1 triệu, có 40 đô thị 
5 triệu dân và 10 đô thị với sô dân vượt qua con số 10 triệu. Theo thông kê năm 
2001, thành phố lớn nhất là Tokyo 26,5 triêu, San Paolo 18,3 triệu, Mexico City 
18,3 triệu, New Yorkló6,8 tiệu, Bom bay 16,5 triệu. Trung quốc là nước có nhiêu 
thành phố số dân lớn hơn 10 triệu: Bắc Kinh, Thượng Hải, Thành Đô ... Các đô 
thị ngày nay với các toà nhà nhiều tâng, hệ thống giao thông có các đường ôtô 
cao tốc, tâu điện ngâm, tâu trên cao và các bãi đỗ xe ngâm hoặc nồi hiện đại có 
sức chứa hàng ngàn xe. Việc qu1 hoạch xây dựng và cải tạo các đô thị lớn đòi hỏi 
yêu câu kỹ thuật cao và vốn đầu tư rất lớn. 

Quá trình phát triển của các đô thị và giao thông đô thị trên thê giới được 
phân chia thành các giaI đoạn sau: 
a. Giai đoạn I: Các đô thị cỗ (trước năm 1850), giai đoạn này các đô thị có 
qui mô nhỏ, tốc độ phát triển chậm về mọi mặt. Giao thông chủ yếu là đi bộ, các 


phương tiện thô sơ chủ yêu là dùng sức ngựa. 


b. Giai đoạn 2: Các đô thị cũ (1850 - 1890), đây là thời kỳ các đô thị có qui 
mô trung bình và tốc độ phát triển nhanh do công nghiệp hoá. Phương tiện vận 
tải đã có đường sắt với ngựa kéo, sau đó là đầu máy hơi nước và đến cuối thê kỷ 
thứ 19 bắt đầu sử dụng các phương tiện giao thông chạy băng điện. Các đô thị 
thường mở rộng theo hướng phát triển của đường sắt và đường tàu điện vì nó 
thuận tiện cho việc đi lại của dân cư. Đã xuất hiện các đô thị lớn như London 
năm l§6T] với 2.36 triệu người, ParI năm 1861 là 1.69 triệu dân, phạm vi đồ thị 
đạt từ 10- 20 km, cá biệt có đồ thị tới 30 km. 
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C. Giai đoạn 3: Các đô thị mới (1890 - 1925). Đặc điểm của giai đoạn này là 
sự phát triển nhanh các phương tiện giao thông công cộng đặc biệt là tàu điện. 
Mốc quan trọng là sự ra đời và phát triển của ôtô. 
d. Giai doan 4: Các đô thị hiện đại (từ năm 1925 đến nay), øg1ai đoạn này các 
đô thị phát triển nhanh chóng với các đặc điểm sau: 
- _ Phạm vi hoạt động của giao thông vận tải đô thị được phát triển nhanh do đó 
qui mô đô thị mở rộng và xuât hiện các đô thị vệ tinh. Người dân có ôtô riêng 
nên hướng phát triển của đô thị không còn lệ thuộc vào hướng của đường sắt như 
trước đây. Nhu câu phát triển của các phương tiện giao thông và nhu cầu đi lại 
tăng nhanh hơn sự phát triển của hệ thông đường gây nên sự căng thăng giao 
thông và dẫn tới ùn tắc trên các đường phố ở một số đô thị lớn. 
-  Đự xung đột giữa phương tiện giao thông công cộng và phương tiện g1ao 
thông cá nhân, giữa các phương thức vận tải diễn ra gay gắt, vì vậy đòi hỏi chính 
phủ mỗi nước phải tìm ra các biện pháp để điều tiết giao thông trong các đô thị 
của mình. 
- Có đô thị coi việc phát triển của phương tiện này là chủ yêu nhưng có đô thị lại 
coi phương tiện đó là không hợp lý cho đô thị của mình, không có hình mẫu 
chung về các phương tiện vận tải. Nhưng xu thế chung là hướng tới phương tiện 
hiện đại, đảm bảo đi lại thuận lợi cho nhân dân và ít gây ô nhiễm môi trường. 
Phát triển mạng lưới giao thông trong các đô thị là do nhu câu vận tải và do 
quá trình lịch sử, các đô thị cỗ có các đường phô có bê rộng từ 3 - 5 mét với mật 
độ cao 15 - 20 km/km, các đô thị cũ đường phô có chiêu rộng từ 7 - 13 mét với 
mật độ từ 6 - § km/km“, còn các đô thị hiện đại các phô chính có chiều rộng 30 - 
80 mét với mật độ đường chỉ đạt 2 - 2.5 km/km“ và chức năng các đường phố 
được phân định rõ. 
1.1.2. Quá trình hình thành và phát triển các đô thị ở nước ta. 
Các đô thị có lịch sử phát triển lâu năm ở nước ta như Hà Nội, Huệ, 
Hội An và thành phố Hỗ Chí Minh.... Hà Nội xưa có cung điện ở số 18 phố 
Hoàng Diệu ngày nay, tường thành với các cửa ô bao quanh khu vực của 
triêu đình, các khu dân cư quây xung quanh, đó cũng là các hình mẫu 
chung của các cô đô (hình 1.3). Huế với đặc trưng là cô đô cô còn lưu giữ 


nhiêu di tích đến ngày nay, mặt tiền hướng ra sông Hương, xung quanh 
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được bao bọc bởi hào và tường thành (hình 1.4). Trừ Hà Nội, Huế, Hội An 
và Thành phô Hồ Chí Minh, còn lại các đô thị của nước ta nói chung là có 
lịch sử không lâu, qui mô nhỏ, lại qua thời gian dài bị chiến tranh tàn phá, 


nên kinh tê yêu kém nên chậm phát triên vê mọi mặt .. một thời gian dài. 
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Hình I- 4 Toàn cảnh thành Huế — Bản vẽ triểu Nguyễn. 


Đến nay số dân sông trong các đô thị đã chiếm hơn 30% dân số toàn 


quốc và con số này sẽ tiếp tục tăng nhanh do quá trình đô thị hoá và công 
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nghiệp hoá. Đặc biệt với cóc thành phố lớn như thành phố Hồ Chớ Minh 
năm 2005 với 5.8 triệu dân (đến năm 2020 lên tới 10 triệu người), Hà Nội năm 
2005 với 2.7 triệu dân (đến năm 2020 sẽ phát triển lên 5 triệu dân), các thành phố 
khác như Hải Phòng, Huế, Đà Nẵng, Cần Thơ trong tương lai cũng là thành phô 
có sô dân trên 1 triệu. Các thành phố của ta cơ sở hạ tâng và giao thông mới bắt 
đầu được cải tạo và xây dựng, chưa đáp ứng được nhu cầu phát triên kinh tế, văn 
hoá, xã hội hiện tại cũng như tương lai. Việc xây dựng cơ sở hạ tâng và phát triển 
giao thông ở các đô thị yêu câu vốn đâu tư rât lớn, đồng thời cân có môi trường 


đâu tư phù hợp và bước đi cụ thẻ. 
1.2. PHÂN LOẠI VÀ PHẦN CÁP QUẢN LÝ ĐÔ THỊ 


Nhăm phục vụ cho công tác quản lý, quy hoạch phát triển đô thị, người ta 
phân chia đô thị thành các loại khác nhau. Theo quy mô của đô thị và ý nghĩa 
kinh tế, chính trị của đô thị với cả nước hay vùng lãnh thổ người ta có thê phân 
chia đô thị thành các loại khác nhau. Người ta còn gọi đô thị theo ý nghĩa như: 
trung tâm chính trị, văn hoá xã hội, thành phố công nghiệp, du lịch hay khoa 
học... Đề quản lý đô thị nhà nước cũng có quyết định về phân cấp do trung ương 
hay địa phương quản lý. 

1.2.1 Phân loại đô thị 

Theo quy mô đô thị nước ta chia thành 6 loại: đô thị loại L, đô thị loại II, đô 
thị loại LL, đô thị loại IV, đô thị loại V, và đô thị loại VI. Theo thông tư liên tịch 
sô 02/2002 — TTLT - BXD TCCP ngày 08 tháng 3 năm 2002 của Bộ Xây Dựng 
và Ban Tổ Chức Cán Bộ Chính Phủ, các đặc trưng cơ bản của đô thị được thê 


hiện trong bảng 1.2 dưới đây: 


Phân loại đồ thị theo quy mô 


Đặc điêm 
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Thủ đô hoặc đồ thị với chức năng là 
trung tâm chính trị, kinh tế, văn hóa, 
khoa học-kỹ thuật, đào tạo, du lịch, 
dịch vụ, đầu mối ø1ao thông, g1ao lưu 
trong nước và quốc tế, có vai trò thúc 
đây sự phát triển kinh tế- xã hội của cả 
nước. Tỷ lệ lao động phi nông nghiệp 
trong tổng số lao động từ 90% trở lên; 
có cơ sở hạ tầng được xây dựng về cơ 


bản đông bộ và hoàn chỉnh. 


Đô thị với chức năng là trung tâm 
chính trị, kinh tế, văn hóa, khoa học kĩ 


thuật, du lịch, dịch vụ, đâu mối giao 


thông, giao lưu trong nước và quồc tê, 


có vai trò thúc đây sự phát triển kinh 
tê-xã hội của một vùng lãnh thổ liên 
tỉnh hoặc của cả nước. Ty lệ lao động 
phi nông nghiệp trong tông số lao động 
từ S5%% trở lên, có cơ sở hạ tâng được 
xây dựng nhiều mặt đông bộ và hoàn 
chỉnh. 
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Đô thị với chức năng là trung tâm 
chính trị, kinh tế, văn hóa, khoa học kĩ 
thuật, du lịch, dịch vụ, đầu mối giao 
thông, giao lưu trong vùng tỉnh, vùng 
liên tỉnh hoặc cả nước, có vai trò thúc 
đây sự phát triển kinh tế-xã hội của 
một vùng lãnh thô liên tỉnh hoặc một 
số lĩnh vực đôi với cả nước, tỷ lệ lao 
động phi nông nghiệp trong tổng số lao 
động từ 80% trở lên, có cơ sở hạ tâng 
được xây dựng nhiều mặt tiễn tới 


tương đôi đồng bộ và hoàn chỉnh. 


Đô thị với chức năng là trung tâm 
chính trị, kinh tế, văn hóa, khoa học kĩ 
thuật, dịch vụ, đầu môi giao thông, 
ø1ao lưu trong tỉnh hoặc vùng liên tỉnh, 
có vai trò thúc đây sự phát triển kinh 
tễ-xã hội của một tỉnh hoặc một số lĩnh 
vực đối với vùng liên tỉnh, tỷ lệ lao 
động phi nông nghiệp trong tổng số lao 
động từ 75% trở lên, có cơ sở hạ tâng 
được xây dựng từng mặt đông bộ và 


hoàn chỉnh. 


Đô thị với chức năng là trung tâm tông 
hợp hoặc chuyên ngành về chính trị, 


kinh tế, văn hóa, khoa học kĩ thuật, 


dịch vụ, đầu mối giao thông, giao lưu 


trong tỉnh, có vai trò thúc đây sự phát 
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triên kinh tê-xã hội của một tỉnh hoặc 
một vùng trong tỉnh, tỷ lệ lao động phi 
nông nghiệp trong tổng số lao động từ 
70% trở lên, có cơ sở hạ tâng đã hoặc 
đang được xây dựng từng mặt đông bộ 


và hoàn chỉnh. 


Đô thị với chức năng là trung tâm tông 
hợp hoặc chuyên ngành về chính trị, 


kinh tê, văn hóa và dịch vụ, có vai trò 


thúc đấy sự phát triên kinh tế-xã hội 


của một huyện hoặc một cụm xã, tỷ lệ 
lao động phi nông nghiệp trong tổng số 
lao động từ 65% trở lên, có cơ sở hạ 
tâng đã hoặc đang được xây dựng 


nhưng chưa đông bộ và hoàn chỉnh. 





1.2.2. Phân cấp quản lý đô thị: 
Dựa trên việc phân loại đô thị Nhà nước cụ thê hoá quản lý hành chính các 
đồ thị theo các hình thức sau: 
+ Thành phô trực thuộc trung ương tương đương với cấp tỉnh là đô 
thị loại I hoặc loại II do Trung ương quản lý, hiện nay là các thành phô Hà 
Nội, Thành phố Hô Chí Minh, Đà Nẵng, Hải Phòng và Cân Thơ. 
+ Các thành phố thuộc tỉnh, các thị xã tương đương với cấp huyện 
đa sô là đô thị loại HL, IV, một số ít thuộc loại V và do tỉnh quản lý. 
+ Các thị trần tương đương với cấp xã thuộc đô thị loại V do huyện 


quản lý. 


Đường Đô Thị Và Tổ Chức Giao Thông 13 


Do điêu kiện phát triển và phân bố dân sô không đồng đều giữa các 
vùng miên trong nước nên việc phân cấp quản lý có thê cao hoặc thấp hơn 
so với quy định nêu trên. Để phân biệt cập quản lý cũng như quy mô đô 
thị hiện nay ở nước ta thường dùng các tên gọi: “Thành phô “ 'Ƒh1 xã “, 
“Thị trân” gân đây còn có thêm “ Thị tứ” là trung tâm của xã. Thành phố 
có thê là thành phô trực thuộc trung ương hay thuộc tỉnh, thị xã thuộc tỉnh, 


thị trân thuộc huyện còn thị tứ là trung tâm cụm xã. 
1.3. MỘT SỐ VẤN ĐỀ VỀ QUY HOẠCH ĐÔ THỊ 


Quy hoạch xây dựng mới hay cải tạo phát triển đô thị cũ là vân đề rất phức 
tạp, liên quan đến nhiêu lĩnh vực khác nhau, đòi hỏi công sức của tập thể các nhà 
quy hoạch, kiến trúc, xây dựng, giao thông và các ngành kinh tế khác nhau. Từ 
xưa các vua chúa xây dựng các thành quách, cung điện, người ta cũng đã làm các 
sơ đô, bản vẽ tức là cũng phải có quy hoạch, ngày nay các đô thị mới, hiện đại 
công tác quy hoạch càng được coi trọng vì ở đó có nhiều vân đề kỹ thuật cân phải 
giải quyết. Quy hoạch đô thị có mục đích đề ra mục tiêu dài hạn, có tính định 
hướng, xây dựng và phát triển một đô thị mới hay cải tạo phát triển một đô thị 
hiện có, quy hoạch có tính chất động, trình tự được trình bày dưới đây. 

1.3.1. Quy hoạch tông thể 

Quy hoạch tổng thê phát phiến một đô thị (ngày nay người ta còn có tên gọi 
khác là Quy hoạch chiến lược hợp nhất) nhằm giải quyết các vẫn đề cơ bản sau 
đây: 

+ Xác định vị trí của đô thị: đây là vẫn đề đâu tiên và có tính chất 
quyết định tới việc hình thành phát triển đô thị. VỊ trí địa lý có thuân lợi 
cho giao thông hay không? mặt băng, cung cấp nước... Chọn vị trí của đô 
thị đòi hỏi kiến thức tổng hợp và tâm nhìn chiến lược cao, đặc biệt đối với 
người có thâm quyên phê duyệt. Ví dụ vua Lý Công Uầẫn chọn Hà Nội là 
nơi định đô của nước ta. 

+ Chiến lược sử dụng đất: trên cơ sở mặt băng đô thị phải phân 
khu vực và phạm vi sử dụng đất cho từng khu vực khác nhau, khu trung 
tâm hành chính, khu công nghiệp, các khu dân cư... 

+ Chiến lược phát triển kinh tế, xã hội của đô thị cho từng g1a1 đoạn 


+ Phát triển hạ tâng phù hợp với từng thời kỳ phát triển đô thị 
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+ Chiến lược phát triển giao thông: mạng lưới đường, phương tiện 
vận tải.. 

+ Quản lý đô thị như thê nào cho phù hợp 

+ Khoa học công nghệ, đặc biệt quan tâm tới những ngành quan 
trọng 

+ Môi trường 

Tât cả những chiên lược phát triển cho đô thị cho từng thời kỳ phải 
được thuyết minh, tính toán đặc biệt là vẫn đề vốn đầu tư cho từng thời kỳ 
và dự kiến hiệu quả. Phải có bản đô phát triên tổng thể cho thành phô 
trong tương lai. 

Quy hoạch tổng thê phát triển đô thị đặc trưng bởi 3 yếu tô cơ bản: 
kinh tê xã hội, quy hoạch mặt bằng và quy hoạch môi trường (hình1-5) 
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ĐỊNH HƯỚNG CHIẾN LƯỢC 


a) Các yếu tố quy hoạch tổng thể 


I 
GIS Thẩm định t 
I 
I 
I 
Ù 
l 
l 
l 
l 


Chương | 
trình mục 






QH Mặt băng 
































tiêu 
chuyên 


QH 
KT-XH 
QH l 
Mặt 


Bảo hành, 
bảo trì 


Giám sát 
đánh giá 
qua MIS 








Danh mục Kế hoạch 5 


"= hoạch Thực hiện 
các dự án năm tài chính 
đề xuất = 


—— Danh 
` \ mục kế 
ần tè Ch E3 1 
chính tìm SE ERHSSE năm 
kiếm 
P.6 cv. Chuyển từ quyhoạchsangkế [J|____ __ h 
hoạch hành động 


b) Các bước thực hiện quy hoạch 
Hình I-5. Sơ đô quy hoạch tổng thể đô thị 
Đề quy hoạch mặt bằng cho một đô thị, yếu tố có tính chất quyết định là vị 





QH 
Môi 
trường 





trí địa lý và điều kiện tự nhiên, môi trường của đô thị. Các nhà quy hoạch, kiến 
trúc đã tổng kết các dạng cơ bản của mặt băng phát triển đô thị (hình 1-6): mô 
hình điểm, đô thị tập trung, đô thị tuyên , mô hình vệ tinh... Các đô thị lớn hiện 
nay có xu hướng theo mô hình hướng tâm, đô thị trung tâm hành chính thường là 
các đô thị cô hay cũ, các đô thị mới là các vệ tinh, như vây bảo tồn đô thị cô, 
tránh bị quá tải, phát triển các đô thị vệ tinh với hạ tâng hiện đại nỗi với đô thị 
trung tâm bởi các đường cao tốc. Một xu hướng nữa là hiện nay khi lập quy 
hoạch phát triên đô thị lớn có ý nghĩa quan trọng người ta còn lập quy hoạch 
vùng đô thị. Ví dụ ở nước ta hiện nay có quy hoạch định hướng vùng Hà Nội, 
thành phố có thê phát triển ra xung quanh với bán kính 40 —50 km, ( hình1-7) bao 
trùm sang các địa phướng khác, không gian kinh tế xã hội, giao thông được mở 
rộng nhưng quản lý hành chính địa bàn không đổi. Đây là vẫn đề mới nó giải 


quyết khó khăn trong việc sát nhập thu hồi đất của các địa phương khác. 
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Tóm lại lập quy hoạch phát triển tổng thể các đô thị phải giải quyết nhiều 
vấn đề khác nhau và quy hoạch là bài toán động phải được bồ xung, có thê thay 
đối khi các điều kiện kinh tế xã hội, công nghệp có sự thay đối lớn. Ví dụ quy 
hoạch tổng thể thành phố Hà Nội hiện nay thay đối rất nhiều so với quy hoạch 


lân đầu. 





1. Mô hình điểm 2. Đô thị tập trung 3. Đô thị tuyến 
| 


„HD HH 
bế ttiùy r Ea di 





4. Mô hình chuỗi điểm 5, Mô hình tuyên 6. Giao tuyến hở 
ø1ao nhau đơn giản đơn giản 





7. Mô hình chuỗi S. Mô hinh đô thị 9. Mô hình phát 
điểm hướng tâm vệ tinh tán có xu thế 


hướng tâm 
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10. Hệ thống giải 11. Hệ thống giải 12. Hệ thống tam giác 
tam giác nỗi tiếp theo đơn vị đô thị tập 


tam giác của 
trung của Nguyễn Thế Bá 


Corbusler của T.ZIpser 
Hình 1-6. Sơ đô mô hình phát triển hệ thống dân cư đô thị 
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Hình 1-7. Quy hoạch vùng đô thị Hà Nội đến năm 2020 
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1.3.2. Quy hoạch chỉ tiết và thực hiện dự án 

Sau khi có quy hoạch tổng thể người ta phải tiến hành quy hoạch chỉ tiết 
cho từng khu vực , các quy hoạch chi tiết cần tập trung vào quy hoạch sử dụng 
đất, phải do UBND các Quận, Huyện chủ trì có sự tham gia đóng góp của các 
cộng đồng, các chủ doanh nghiệp. Quy hoạch chi tiết còn phải thể hiện các yếu tố 
về: cơ sở hạ tâng, kiến trúc, cảnh quan, câu tạo chỉ tiết các công trình. Tổng mức 
đâu tư xây dựng, cơ quan quản lý xây dựng công trình và khai thác công trình sau 
khi đưa vào sử dụng. Bước cuối cùng là lập các dự án xây dựng và thực hiện các 
dự án đó 

Đề hiểu được quá trình quản lý từ quy hoạch đô thi đến khi thực hiện có 
thể tham khảo sơ đô hình 1-8 dưới đây: 


UBND 
Địa phương 


Chiến lược Ủy ban Quy hoạch Hội đồng 
phát triển hợp và Phát triển địa ủy ban 

nhất: phương - Chính phủ 
- Kinh tế : - Kinh doanh 
- Môi trường - Cộng đồng 
- Sử dụng đất - Phi Chính 
- Xã hội phủ 

- Giao thông - Thị trường 





- Công nghệ Trung tâm thông tin | Văn phòng ủy ban Quy 
MIS và GIS hoạch và Phát triển 
Ban thư ký chuyên môn 


Cơ quan A ị Cơ quan B | Cơ quan C : Cơ quan D 
Chuyên viên Chuyên viên Chuyên viên Chuyên viên 
QH & KH v.v. QH & KH v.v... QH & KH v.v.. QH & KH v.v. 





Hình I-8. Sơ đồ quản lÿ quy hoạch đô thị 
1.3.3. Một số vấn đề cần lưu ý khi quy hoạch phát triển đô thị 
Các nhà quy hoạch và xây dựng trên Thê giới đưa ra một số lời khuyên 


chúng ta cân tham khảo: 
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Không nên phát triển đô thị có quy mô quá lớn (được gọi là các Megacity) 
vì như vậy phải đối mặt các vẫn đề như ùn tặc giao thông, vẫn đề ô nhiễm môi 
trường và vẫn đề quản lý xã hội, đô thị càng lớn giải quyết các vẫn đề trên càng 
khó khăn phức tạp. 


Đôi với việc quy hoạch mở rộng các đô thị hiện có phải bảo tôn khu phô 
cô, các khu phô cũ, nên ưu tiên chọn phương án xây dựng các khu mới, hạn chê 
việc phá bỏ các khu cũ vì công tác đền bù giải phóng mặt bằng khó khăn, tốn 
kém. Quy hoạch mạng lưới giao thông giữa khu cũ và mới tạo thành liên hệ 
thông nhật và thuận lợi. Chính vì lý do trên nên hiện nay có xu hướng xây dựng 
các thành phô vệ tinh cho thành phố lớn hay khái niệm vùng đô thị như đã trình 


bày ở trên. 
Câu hỏi: 


I1. Mục đích phân loại và các loại đô thị theo cách phân loại của Việt Nam 
2. Trinh tự quy hoạch một đô thị? Các mô hình đô thị? 
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CHƯƠNG 2 


VAI TRÒ CỦA HỆ THÔNG GIAO THÔNG 
VẬN TÀI ĐÔ THỊ 
2.1. VAI TRÒ CỦA GIAO THÔNG VÀ PHẦN LOẠI 
GIAO THÔNG ĐÔ THỊ 
2.1.1. Vai trò của giao thông đô thị (thành phổ) 

Thành phố và giao thông thành phô có quan hệ hữu cơ với nhau và không 
thể tách rời nhau. Mạng lưới giao thông thành phô được ví như là “những mạch 
máu trong cơ thể sống”, nêu nó ngừng hoạt động thì thành phố sẽ bị tê liệt. 

Cao thông thành phô có nhiệm vụ phục vụ nhu cầu sản xuất, lưu thông 
hàng hoá, nhu câu đi lại của nhân dân thành phô và khách du lịch cũng như việc 
giao lưu của thành phố với các vùng phụ cận và các vùng khác của đất nước. 
2.1.2. Phân loại giao thông thành phổ 
a) Giao thông đổi ngoại: 

- Là giao thông giữa thành phố với các vùng phụ cận và với các địa phương khác, 
cũng như giao thông trên các đường quốc lộ đi qua hoặc tiếp giáp với thành phó. 
Nói chung, nó là sự liên hệ giao thông giữa đô thị với bên ngoài, giữa các đô thị 
với nhau hoặc giữa đô thị với các vùng khác trong nước. 

- Tuỳ thuộc vào điêu kiện địa hình, địa lý cũng như qui mô của thành phố mà có 
thế dùng các loại hình vận tải khác nhau đề phục vụ giao thông đôi ngoại. 

+ Đường hàng không: Đường hàng không chủ yêu được sử dụng để vận 
chuyên hành khách, nhanh chóng, tiện lợi, an toàn, tuy nhiên giá thành tương đối 
cao, nhất là vào thời điểm hiện nay (năm 2006) giá dâu trên thê giới tăng nhanh, 
một sô hãng hàng không đã phải nâng cước phí vận chuyền. Hàng không phục vụ 
cho các thành phố lớn, các sân bay đặt cách thành phố vào khoảng từ 10 - 30 km, 
có khi xa hơn, thời gian tới sân bay và làm thủ tục không nhỏ, máy bay lên xuống 
tôn nhiên liệu và khó khăn hơn khi bay nên hoảng cách tối thiểu giữa các sân bay 
là 300km mới hiệu quả. Nêu ngăn hơn nên sử dụng phương tiện khác. 

+ Đưởng sất: ưu điểm khối lượng vận chuyên lớn, an toàn, tốc độ tương 
đối cao, chuyên chở đường dài hiệu quả. Nhược điểm vốn đầu tư xây dựng lớn 


đặc biệt là đường sắt cao tốc, ngoài ra đường sắt phụ thuộc nhiêu vào địa hình. 
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+ Đường thuỷ: vận chuyên khôi lượng lớn, giá thành hạ, vốn đâu tư ban 
đâu thấp. Nhược điểm phụ thuộc vào điêu kiện tự nhiên, phải trung chuyên, vận 
tốc thâp do đó vận tải hàng hoá là chủ yêu. Ngày nay nhờ sử dụng tàu cao tốc 
nên vận tải hành khách một sô tuyến có hiệu quả. 

+ Đường ôtô: có tính cơ động cao, tốc độ tương đôi phù hợp, nó phù hợp 
VỚI mọi cự ly, tuy nhiên cự ly kinh tế là nhỏ hơn 300 km. Hình thức vận tải này 
đảm bảo cơ động, nhanh chóng, từ kho tới kho, nhà tới nhà mà không cân qua 
các trạm trung chuyển khác. Phát triển mạng lưới đường ôtô ngoài ý nghĩa vận 
tải còn có ý nghĩa xã hội, an ninh quốc phòng. 

b) Giao thông đổi nội: 

Giao thông đối nội đảm bảo việc lưu thông giữa các khu vực trong thành 
phố và thường được gọi là giao thông đô thị. Cũng như giao thông đối ngoại, 
ø1ao thông đối nội bao øôm việc vận tải hàng hoá, hành khách với các nhiệm vụ 
cụ thể như sau: 

+ Vận tải hàng hoá là vận chuyên nguyên vật liệu phục vụ sản xuất, vận 
tải hàng hoá phục vụ đời sông của nhân dân trong vùng. 

+ Vận tải hành khách phục vụ nhu cầu của người lao động từ nhà tới nơi 
làm việc, học sinh sinh viên từ nhà đến trường học và ngược lại, phục vụ nhu 
câu của khách tham quan, khách vãng lai và các nhu câu đi lại khác... 

Tuy nhiên, với giao thông đối nội thì quan trọng nhất vẫn là vận tải hành 
khách vì số lượng phương tiện phục vụ nhu cầu này lớn, và số lượt đi lại của 
nhân dân trong vùng cũng không ngừng nâng cao (ví dụ năm 2004, thành phô Hồ 
Chí Minh với 5.6 triệu dân, đã có tới 19 triệu lượt đi lại trong ngày), và đây là 
nguyên nhân gây ùn tắc giao thông. 

Các phương tiện phục vụ giao thông đối nội có thể kế đến như sau: 

+ GIao thông đường bộ: xe bus, xe con, ôtô điện, xe tải, môtô, xe đạp, đi 
bộ. 

+ GIao thông đường sắt: tàu điện, tàu điện ngâm, đường sắt trên cao. 

+ Giao thông đường thuỷ: tàu thuỷ, canô, thuyên 

+ CIao thông đường hàng không: máy bay thương mại loại nhỏ, trực thăng 

+ Giao thông đường dây( cáp treo). 

Nói chung, giao thông đô thị hết sức phức tạp, tính chất phức tạp của nó 


do các nguyên nhân sau: 
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+ Có nhiêu điểm tập trung người và hàng hoá trong đô thị. 

+ Qui mồ vận tải của một số tuyến không ồn định về mặt thời Ø1an và số 
lượng. 

+ Thành phân xe chạy phức tạp. 

+ Do sự phát triển không ngừng của nên kinh tế nên hành khách và 


phương tiện phát triển nhanh mà hạ tầng và giao thông không đáp ứng kịp. 


+ Mật độ đường lớn, có nhiều nút giao cắt, gây khó khăn cho việc quản lý 


và tố chức giao thông. 
c) Quan hệ giữa giao thông đổi nội và giao thông đổi ngoại 


- Giao thông đôi nội và giao thông đối ngoại có quan hệ mật thiết với nhau, nó 
ảnh hưởng đên việc qui hoạch và cấu trúc của mạng lưới đường thành phô. Sự 
găn kết giữa hai chức năng được thực hiện thông qua các đường hướng tâm và 


đường vành đai thành phô. 


- Giao thông đôi nội và giao thông đôi ngoại có liên hệ chặt chẽ thông qua các 
đâu môi giao thông: ga xe lửa, bến cảng, bên ôtô, sân bay. Nếu quy hoạch tốt các 
đâu mối sẽ giảm trung chuyển cho hành khách. 
2.2. Ý NGHĨA CỦA HỆ THÔNG VẬN TÀI HÀNH KHÁCH TRONG 
CÁC THÀNH PHÔ LỚN 

2.2.1. Nhu câu đi lại tăng không ngừng 

Số lượng lượt người đi lại trong thành phô phụ thuộc vào dân số và số lần 
đi lại bình quân mỗi người trong ngày, dân sô và số lần đi lại bình quân mỗi ngày 
luôn tăng dẫn tới nhu câu đi lại tăng. 
Dân sô trong thành phố không ngừng tăng lên do các nguyên nhân sau: 

- Quá trình công nghiệp hoá, yêu câu số lượng nhân công tăng lên dẫn tới 

có sự đi cư từ nông thôn ra thành thị. 

- Tuổi thọ của con người ngày một tăng lên, tỉ lệ sinh lớn hơn tỉ lệ chết. 

- Mức sông, số lượng phương tiện ngày một tăng nên nhu câu đi 
lại hàng ngày càng tăng. 
Như vậy, nhu cầu giao thông ngày một tăng, nêu hệ thống đường, bãi đỗ 


xe không được đáp ứng một cách đây đủ và không có biện pháp tô chức giao 
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thông tốt thì sẽ có thể thường xuyên gây ùn tặc giao thông, vì vậy vấn đề phát 


triển giao thông công cộng có một ý nghĩa hết sức to lớn. 
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2.2.2. Y nghĩa của hệ thông vận tải hành khách công cộng 


Đôi với từng đô thị, ở mức độ khác nhau, hệ thông giao thông công cộng 
luôn tạo ra những hiệu quả kinh tế - xã hội như sau: 

- Giao thông công cộng (GTCC) góp phân đảm bảo trật tự an ninh chính 
trỊ. 

- Tiết kiện thời gian đi lại, giảm chi phí cho cá nhân và cho xã hội trong 
việc đi lại, góp phân tăng năng suất lao động và tái sản xuât sức lao động. 

- Phục vụ sinh hoạt, các dịch vụ tham quan du lịch. 

- Tiết kiệm chi phí đầu tư, khai thác, bảo vệ môi trường sống cho 

đô thị. 

- GTCC góp phân tạo được mạng lưới thống nhất, trực tiếp thông thương 
với các tuyên nội tỉnh, liên tỉnh, xuyên quốc gia và quốc tê. 
2.2.3. Các hiệu quả của hệ thông vận tải hành khách công cộng. 
a) GTCC cho phép mở rộng phạm vì của thành phố 

Kinh nghiệm cho thây dân cư trong các đô thị luôn có nguyện vọng chọn 
nơi ở sao cho thời gian đi lại từ nhà đến nơi làm việc, sinh hoạt, mua bán.,... là 
càng thấp càng tốt, và thời gian có thê chấp nhận được là vào khảng từ 30 đến 40 
phút. Giá trị này được gọi là 'không gian chuẩn". Vì vậy không gian cho phép 
của đô thị sẽ phụ thuộc vào loại phương tiện và tốc độ cho phép của phương tiện. 
Sau đây là một số ví dụ: 

Nêu đi bộ với tốc độ 4 km/h thì bán kính hợp lý là R = 2 km, diện tích 
tương ứng của khu vực là 12,6 km. 

Nêu đi băng xe ngựa tốc độ § km/h thì bán kính hợp lý sẽ là R = 4 km, 
diện tích tương ứng sẽ là 50,2 km”. 

Nếu sử dụng xe điện, ôtô có tốc độ khai thác là 18 đến 20 km/h thì bán 
kính hợp lý là R = 8 - 10 km, với diện tích tương ứng là 200-300 km. 

Từ đó ta thấy răng băng việc sử dụng ôtô và xe điện, phạm vi cung ứng 
nhân lực có thể tăng từ 20 đến 25 lần so với đi bộ trước đây. 
b) Hiệu quả GTCC mang lại do tiết kiệm thời gian 

Nhờ việc sử dụng các phương tiện GTCC nên có thể tránh được ùn tắc 


giao thông trên các đường phố, điều này sẽ tiết kiệm được thời gian đi lại của 
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hành khách, mang lại hiệu quả kinh tế. Hiệu quả kinh tế do tiết kiệm thời gian 
được đánh giá sơ bộ thông qua tích số của thời gian mất mát và giá trị mỗi giờ 
lao động (chi phí này chưa bao gồm việc tôn hao nhiên liệu, chi phí y tế do làm 
giảm sức khoẻ của người tham gia giao thông, những thiệt hại kinh tế khác do sự 
chậm chế của giao thông). 

H=T*V (Đồng) 
Trong đó: 

H: là tông giá trị mật mát tính băng đông 

V: là giá trị của một giờ lao động (đông/giò), 

T: là tổng thời gian mật mát tính bằng giờ. 

Từ công thức trên ta thấy răng mỗi lần ùn tắc giao thông sẽ lãng phí số 
lượng lớn thời gian và tiên của, mỗi năm có thê lãng phí đến hàng triệu giờ công 
cho sản suất và các hoạt động xã hội khác. 
€) GTCC nâng cao an toàn và đảm bảo sức khoẻ cho hành khách 

An toàn giao thông găn liên với hệ thông phương tiện và mạng lưới hạ 
tâng kỹ thuật của giao thông. Hàng năm nước ta xảy ra 8000 đến 12000 vụ tai 
nạn làm chết từ 9000 đến 10000 người, con sô người bị thương thì lớn hơn tất 
nhiêu, làm hư hỏng phương tiện và thiệt hại nhiêu tỉ đồng. Trong số các tai nạn 
nói trên thì số lượng các vụ tai nạn xảy ra trong thành phô chiếm tỉ lệ lớn. Dưới 
đây là số liệu an toàn giao thông năm 2004 và 6 tháng đầu năm năm 2005 của 
riêng thủ đô Hà Nội: 

Tổng số trường hợp vi phạm : 614,505 trường hợp, 
Tổng số tiên phạt: 23,622,317,000 đông, 
Thu giữ: 4,956 xe ôtô, 
56,343 xe máy, 
17,240 các loại phương tiện khác (xe thô sơ) 


Và dưới đây là sự phân tích lỗi vi phạm: 


Đi sai làn đường: 199,068 trường họp, 
Vượt đèn đỏ: 18,509 trường hợp, 
Đi vào đường cấm: 28,059 trường hợp, 
Vi phạm tốc độ: 1,583 trường hợp, 
Đỗ sai qui định: 128,218 trường hợp, 
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Chở quá tải, qúa sô người: 9,504 trường hợp, 

Lái xe không băng lái: 18,994 trường hợp, 

Không đội mũ bảo hiểm ơ nơi bắt buộc: 76,122 trường hợp, 
Những lỗi khác (do người đi bộ, xe thô sơ,...) 134,445 trường hợp. 

Qua số liệu trên chúng ta thấy việc bùng nỗ phương tiện giao thông cá 
nhân là nguy cơ tiêm tàng gây tốn hại đến nên kinh tế quốc gia, nếu người dân 
không được giáo dục tốt về an toàn giao thông và hệ thống cơ sở hạ tầng đường 
bộ không đáp ứng được nhu câu giao thông, và đặc biệt là hiện nay giá nhiên liệu 
ngày cảng tăng, việc dùng nhiêu xe cá nhân sẽ là gánh nặng kinh tế của quốc gia. 
Vì vậy việc phát triên GTCC có ý nghĩa hết sức to lớn, đặc biệt là ở những nước 
đang phát triển như ở nước ta. 

Cũng theo nghiên cứu, người ta thây răng năng suất lao động của công 
nhân phải đi làm xa 5 km giảm 12%, nếu đi làm xa trên 5 km thì năng suất lao 
động có thể giảm từ 12% đến 20% so với công nhân sông ở gân xí nghiệp, chỉ 
cần đi bộ tới nơi làm việc. 

Những điều kiện tiện nghi tôi thiêu của phương tiện đi lại ảnh hưởng 
không nhỏ tới sức khoẻ hành khách. Có thê hình dung ra mối quan hệ giữa năng 
suất lao động (NS) với trạng thái sức khoẻ và thời gian đi lại (Tả) ở hình 2.1 ta 
thây thời gian đi lại càng lâu thì sức khoẻ càng giảm và đương nhiên năng suất 
lao động cũng giảm xuống. Nhưng trong khoảng thời gian Tử tới 40 phút thì mức 
độ giảm không nhiêu, nêu lớn hơn 40 phút thì năng suất lao động giảm mạnh. 

NS 


Tđmax = 30 - 40' Tổ 





Hình 2-1. Quan hệ giữa thời gian ẩi lại và năng suất lao động. 


d) Tổ chức tốt GTCC cộng góp phần bảo vệ môi trường 
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Tổ chức tốt giao thông có tác dụng lớn đến việc bảo vệ môi trường vì 
không gian đô thị chật hẹp, lại bị che chăn bởi các nhà cao tâng, mật độ xe 
CƠ ØIỚI cao, Ít cây xanh. Việc hạn chế lưu lượng xe ôtô, xe máy và các phương 
tiện cơ giới thải ra nhiêu lượng khí thải có thành phân độc hại như: Cacbuahydro 
(COH), Oxýt Nitơ (NO), Oxýt Cácbon (CO), Oxýt chỉ, HydroxytCacbon,... có ý 
nghĩa to lớn. Ví dụ về các sự cô môi trường vào tháng 10 năm 1952 tại London 
trong vài ngày có tới 4000 người bị ngạt do khí thải ôtô, năm 1963 ở NewYork 
có 400 người ngộ độc khí thải. Trong năm 1990 Uỷ ban môi trường thê giới đã 
khăng định tốc độ ảnh hưởng đáng kề (gần 50%) trong việc huỷ hoại môi trường 
là do khí thải của các phương tiện giao thông, kế cả những tác động mang tính 
toàn câu như hiệu ứng nhà kính phá huỷ tầng ôdôn. 

Tổ chức tốt giao thông trong các đô thị còn có tác dụng làm giảm tiêng ôn, 
bụi do các phương tiện g1ao thông gây ra. 

e) GTCC tiết kiệm chỉ Dhi đi lại cho nhân dân 

Chi phí đi lại có ảnh hưởng trực tiếp đến thu nhập của người dân đô thị. 
Sử dụng phương tiện GTCC rõ ràng là rẻ hơn nhiều so với các phương tiện cá 
nhân. Nếu tạo được sự đi lại nhanh chóng và thuận lợi cho hành khách bằng 
phương tiện GTCC thì chắc chăn số người sử dụng phương tiện GTCC sẽ tăng 
lên. Phương tiện g1ao thông công cộng còn phù hợp với những người có thu nhập 
thập, không có khả năng chi phí cho phương tiện giao thông cá nhân. 

ø) Hệ thống GTCC có mức đầu tr và chỉ phí khai thác hợp lý 

Ngoài ý nghĩa đảm bảo phục vụ xã hội băng dịch vụ vận tải...(thê hiện chủ 
yếu ở hiệu quả kinh tê xã hội), bản thân hệ thông GTCC còn chứng tỏ tính hợp lý 
và hiệu quả thông qua việc giảm chi phí và đầu tư xây dựng hạ tầng và khai thác 
vận tải. Nhiều nước đã mắc sai lầm trong việc áp dụng mô hình mạng lưới, 
phương tiện vận tải mà việc sửa đối đã phải trả giá quá đắt. Ví dụ sau chiến tranh 
thế giới thứ hai ở Mỹ đã khuyến khích phát triển ôtô cá nhân trong các đô thị, các 
phương tiện GTCC bị cắt giảm, ngày nay để đảm bảo cơ sở hạ tầng cho sô lượng 
lớn các phương tiện này là rất tôn kém. Ở Hồng Kông hiện nay người ta đã dùng 
đến 80% là GTCC với hệ thông phục vụ tốt, tiện nghi và nó đã giảm chi phí cho 
quốc gia một cách đáng kế. Theo Cơ quan hợp tác quốc tế Nhật Bản (JICA) đã 


nghiên cứu và để xuất định hướng giao thông ở Hà Nội đến năm 2020 như sau: 
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xe đạp: 3,6%%, xe máy: 52,33%, xe con: 24,13%, xe buýt: 20%. 

Tuy nhiên, mô hình giao thông đô thị còn liên quan đến các định hướng 
sau: 
- Phát triên GTCC hay giao thông cá nhân 
- Chọn loại phương tiện phù hợp với quy mô đô thị 
- Mạng lưới tuyến và cơ sở hạ tâng kỹ thuật 
- Năng lượng sử dụng 
- Biện pháp khai thác hợp lý 

Đề đánh giá hiệu quả mang lại của hệ thông GTCC cân phải có cách nhìn 
khách quan, tông hợp nhiều mặt. Hiệu quả đích thực của giao thông đô thị phải 
được đánh giá cả về mặt kinh tê, xã hội, tránh việc đánh giá thiên lệch, đặc biệt là 


trên quan điểm kinh doanh thuân tuý. 
2.3. PHÂN LOẠI HỆ THÔNG VẬN TÀI THÀNH PHÓỎ 


2.3.1. Phương pháp phân loại 
Hệ thông vận tải thành phô nói chung gôm ba bộ phận chính: vận tải hành 
khách, vận tải hàng hoá, và vận tải chuyên dùng. Hình 2.2 thê hiện cơ câu 


phương tiện và quan hệ giữa chúng. 
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Hình 2-2. Hệ thông vận tải thành phổ 
2.3.2. Chức năng của hệ thông vận tải đồ thị 


Xe máy 


PT 
đặc biệt 


Xe điện ngâm 





Ca bín lớn 


Phương tiện đặc biệt 
DĨT lớn 


€ 
® 
S. 
B 
D 
= 
©›: 


Ô tô buýt với hệ thông sức kéo 
độc lập 


Ô tô buýt vận tải theo yêu cầu 
đặt trước 





Ô tô buýt với tuyến kép 


Tuyến đi lại liên tục 


Hệ thông giao thông đô thị bao gôm vận tải hàng hoá, vận tải chuyên dùng 
và vận tải hành khách. 

- _ Vận tải hành khách trong phạm vi thành phô phục vụ sự ởi lại của nhân dân 
nội ngoại thành và khách du lịch. Bao gôm: các phương tiện GTCC (xe 
buýt, xe điện bánh sắt, xe điện bánh hơi, tàu điện ngâm, tàu hoá ngoại 
thành, tàu thuỷ) và phương tiện cá nhân (ôtô con, xe máy, xe đạp, đi bộ). 

- - Vận tải hàng hoá thành phô có nhiệm vụ vận chuyên hàng hoá cho khu vực 


nội, ngoại thành, sử dụng hợp lý với các loại xe tải nhỏ. 
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Vận tải chuyên dùng có nhiệm vụ đảm bảo mọi yêu cầu cho các dịch vụ 
thường xuyên và thiết yêu của thành phô như hót rác, rửa đường, chữa cháy, xe 
phục vụ mạng lưới thương nghiệp... Sử dụng các xe chuyên dùng cho các loại 


hàng hoá thích hợp. 

Phương tiện vận tải luôn luôn là yếu tổ cơ bản của hệ thống trang bị kỹ 
thuật vận tải. Trong hệ thống giao thông đô thị, phương tiện vận tải là khâu trung 
tâm đề từ đó xác định những vẫn đê tiếp theo như: tuyến đường, cung cấp nhiên 
liệu, năng lượng, việc thiết lập hệ thông bảo dưỡng, sửa chữa và công tác quản 
lý. 

2.4. CÁC PHƯƠNG TIỆN VẬN TẢI HÀNH KHÁCH THÀNH PHÔ 


2.4.I. Các phương tiện ằTCC 
4) Xe buýt 

Xe buýt là loại xe khách có sức chứa từ l2 người trở lên, hoạt động ở mọi 
cự ly trong thành phố cũng như liên tỉnh. Hiện nay đã có các loại xe buýt có sức 
chở lên đến 200 hành khách với kỹ thuật an toàn và thiết bị hiện đại đảm bảo 
thuận tiện cho hành khách. 
Các ưu điểm của xe buýt: 

- - Tính cơ động cao, ít cản trở, hoà nhập với các loại giao thông đường 
bộ khác. 

- - Khai thác điều hành đơn giản, thuận lợi. Khi có sự cô có thê thay xe 
đôi hướng tuyến một cách dễ dàng. 

- _ Khai thác hợp lý và kinh tế với dòng hành khách nhỏ và trung bình, có 
thế đạt 4000 hành khách/h. Cũng có thê tăng giảm chuyến đi khi số 
lượng hành khách thay đồi. 

- Xe có thê khăc phục được độ dốc lớn mà các phương tiện bánh sắt 
khác không di được. 

- - Chi phí đầu tư ít vì có thê tận dùng được tuyến đường hiện có, chi phí 
khai thác thập hơn các loại hình khác, nhanh mang lại hiệu quả kinh tê 
— Xã hội. 

- - Về nhiên liệu thì các loại xe buýt có thê dùng dầu diesel, xăng hoặc 


điện 
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e_ Nhược điểm 

Năng lực vận tải thập hơn nhiêu so với loại hình tàu điện bánh sắt. Sử 
dụng xăng, dâu, gây ô nhiễm môi trường. Nếu dùng ôtô buýt chạy điện thì mạng 
lưới dây dẫn làm giảm mỹ quan đô thị, và hay bị sự cô vào mùa mưa bão. 

Với những ưu điểm cơ bản trên đây ngày nay xe buýt được sử dụng rộng 
rãi với sô lượng hơn 2 triệu chiếc trên toàn thể Ø1ớI, nó được sử dụng hiệu quả 
trong các thành phố có dân số lớn hơn 50.000 người. Các loại xe ngày cảng hoàn 
thiện, để đảm bảo cho môi trường đỡ bị ô nhiễm người ta đã sử dụng các loại xe 
chạy bằng ắc quy, tuy nhiên vẫn còn gặp khó khăn do giá thành tương đôi cao. 

Hiện nay, thủ đô Hà Nội bước đầu đã đạt được hiệu quả do xe buýt mang 
lại, tuy nhiên, đề nâng cao năng lực của xe buýt, từ năm 2007 sẽ đưa vào khai 
thác các tuyên xe buýt nhanh BRT (Bus Rapid Transit) với sức chở lớn (khoảng 
200 hành khách/chuyến), tốc độ cao vì có đường chạy riêng. 

Đề nâng cao chất lượng phục vụ của xe buýt nhắm thu hút hành khách đi 
xe, cân áp dụng một số biện pháp dưới đây mà các nước tiên tiến đã làm: 

- _ Tại các điểm dừng xe buýt phải có mái che, ghê chờ, sơ đô, thời gian hành 
trình, giá vé của các tuyến, máy bán vé tự động (gôm cả loại tiên giấy và 
tiền xu), bảng điện tử thông báo thời gian thực tế các xe sẽ đến điểm dừng. 

- - Phải có các thiết kế đường dẫn tại các vị trí đỗ, bậc lên xuống CỦa Xe SaO 
cho những người khuyết tật sử dụng xe lăn, các bà mẹ đưa con nhỏ trên xe 
lăn có thể lên xuông dễ dàng. 

- - Trên xe buýt phải có thiết bị điều hoà nhiệt độ, máy bán vé tự động loại nhỏ 
(áp dụng cho những hành khách không kịp mua vé ở bến), ghế dành ưu tiên, 
bố trí đủ những nút bâm báo cho lái xe nhu câu xuống các bến của hành 
khách, phía trên xe phải có biển báo điện tử hay loa thông báo tên điểm 
dừng sắp tới cho hành khách biết. 

- _ Tiễn tới văn minh xe buýt là hành khách phải tự giác chấp hành những qui 
định chung khi đi xe, không kiểm soát vé thường xuyên trên chuyên đi, 
hành khách sẽ tự nguyện mua vé, tuy nhiên đề kiểm soát được việc này sẽ 
cần phải có chế tài sử lý nặng đối với những người không mua vé (có thể 


phạt gập 40 đên 50 lần Ø1á VỀ chuyên đi, nêu bị phát hiện trôn vé), công vIỆc 
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kiểm tra tiễn hành cách ngẫu nhiên trên các tuyến bằng các nhân viên mặc 
thường phục. 
b) Xe điện bánh sắt 

Xe điện là tên gọi chung cho xe điện bánh sắt chạy trên ray và sử dụng 
năng lượng điện để chuyên chở hành khách. Xe điện là một trong ba loại phương 
tiện GŒTCC chạy trên ray, đó là: xe điện, đường sắt cao tốc, tàu điện ngâm. CIữa 
thê kỷ 19 ở châu Âu đã xuất hiện loại xe điện chạy trên ray với sức kéo băng 
ngựa, tiếp theo là phát triên lên động cơ hơi nước, sau đó mới là xe điện thực sự 
chạy bằng năng lượng điện. 

Xe điện là loại phương tiện ŒTCC có năng lực vận tải lớn, giá thành rẻ. 
Khả năng chuyên chở có thê đạt từ 10,000 đến 12,000 hành khách/hướng/giờ. Vì 
sử dụng năng lượng điện nên tránh được ô nhiễm môi trường không khí, tuy 
nhiên vì chạy trên ray nên thường gây tiêng ôn và cản trở giao thông khi đường 
ray đặt trên đường ôtô. Để khắc phục nhược điểm này người ta sử dụng kết câu 
mới để giảm tiếng ôn, xây dựng đường xe điện tách riêng, có các đường giao 
khác mức với đường ôtô hoặc làm đường xe điện trên cao cắt qua thành phô (gọi 
là đường sắt trên cao). 

Do việc phát triên mạnh của ôtô cá nhân kê từ sau chiến tranh thể ĐIỚI lần 
thứ 2 dẫn đên số lượng hành khách giảm nên nhiêu thành phô đã dỡ bỏ hệ thông 
xe điện, đặc biệt là ở Mỹ. Ngày nay, do sự phát triển của qua nhiêu ôtô gây ô 
nhiễm môi trường, ùn tắc giao thông người ta lại thây ưu điểm của xe điện nên 
nó lại được phục hôi ở các nước châu Âu. 

Xe điện thường dùng có hiệu quả cho các thành phố có dân số lớn hơn 
400,000 người, ở các thành phố lớn, nó cùng với xe buýt và hệ thông tàu điện 
ngâm sẽ tạo nên mạng lưới giao thông hoàn chỉnh. 

Hà Nội trước đây có 5 tuyến tàu điện (hình 2.3), trước năm 1975 là 
phương tiện vận tải chính và có hiệu quả, nhưng do đường hẹp và nhiều nguyên 
nhân khác tới năm 1985 thì bị đỡ bỏ. Tương lai có xây dựng lại một sô tuyến ven 
đô hay không còn phải xem xét các phương án và khả năng tài chính để quyết 
định vì vốn đâu tư xây dựng và mua săm trang thiết bị cho loại phương tiện này 


tương đôi cao. 
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Theo quy hoạch gân đây nhất Hà nội sẽ xây dựng tuyến đường xe điện 


Nhỗn - Bác Cô kết hợp giũa trên cao và ngầm, tuyến đường xe điện trên cao Cát 


Lình — Hà Đông. 
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Hình 2-3. Hệ thông các tuyển tu điện Hà Nội trước kia 
c) Tàu điện ngâm (Metro) 
Tuyến tàu điện ngâm đầu tiên trên thế giới được xây dựng ở London năm 
1863 với sức kéo đầu máy hơi nước. Năm 1986 tại Budapet tàu điện ngâm chạy 
điện đầu tiên trên thế giới được đưa vào sử dụng. Ngày nay, tàu điện ngầm được 
sử dụng khắp các châu lục trên thê giới và hệ thống tàu điện ngầm ở Moscow nồi 
tiếng cả về qui mô cũng như kiến trúc các nha ga. 
e_ Uu điểm sử dụng tàu điện ngẫm: 
- Giảm bớt mật độ phương tiện cá nhần và xe công cộng ở khu vực 
trung tâm thành phố, đặc biệt là vào các giờ cao điểm, 
- - Vì chạy trên đường riêng nên tàu điện ngâm có vận tốc cao hơn các 
phương tiện khác, vận tốc trung bình đạt từ 35 đến 50 km/h, 
- - Năng lực vận tải lớn, có thê đạt từ 30,000 đến 60,000 hành khách/h, 
- _ Giảm ô nhiễm môi trường trong thành phô, 
- _ Bảo vệ các di tích lịch sử, công trình kiến trúc của thành phố do ít phải 


giải phóng mặt băng 
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e_ Nhược điểm của tàu điện ngẫm 

Giá thành xây dựng đắt, vì vậy người ta khuyên răng chỉ nên xây dựng ở 
các thành phố có dân số lớn hơn l triệu dân. 

Về độ sâu đặt tuyến , đặt cách mặt đất 5 đến 6 mét và thi công băng cách 
đào trần là rẻ nhất, ở thành phố Hồ Chí Minh trong báo cáo nghiên cứu khả thi 
tuyến tàu điện ngầm số 1 cũng kiến nghị đặt dưới mặt đất khoảng 17 mét (gồm cả 
tĩnh không của tàu điện ngầm), và thi công băng cách khoan ngang lòng đất với 
thiết bị khoan đặc biệt. Tuy nhiên, tuyến đường sâu nhất thế giới đặt cách mặt đất 
120 mét ở thành khó Kiep. 

Đề tiết kiệm chi phí xây dựng người ta xây dựng các tuyến kết hợp giữa đi 
chìm, đi bằng mặt đất và đi nổi. Khu vực đông dân cư mới thiết kê đi ngâm. 

Hướng tuyến thường theo các trục chính của thành phố và hướng tâm, 
tuyến vành đai chỉ áp dụng cho những thành phó cực lớn. 

Các ga tàu điện ngầm có thể đặt cùng mức hoặc nhiều mức khác nhau và 
thường là các công trình kiến trúc đẹp. Hình 2-4, Hình 2-5 giới thiệu sơ đồ mạng 


lưới tâu điện ngâm Tại Moskova và Praha. 
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Hình 2-4. Hệ thông tâu điện ngâm Moskova 
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Hình 2-5. Hệ thông tâu điện ngâm Praha 

d) Tàu hoả (vận tải sắt 

Tàu hỏa là phương tiện giao thông chính để vận tải đường dài nhưng cũng 
có thê kết hợp vận tải hành khách đường ngắn, nối từ trung tâm ra ngoại vi đôi 
với các thành phố lớn có nhiều tuyến đường sắt chạy qua. Ngày nay, người ta sử 
dụng nhiều tuyến đường sắt điện khí hoá để vận chuyền hành khách từ trung tâm 
ra ngoại v1 và ngược lại cho các thành phô lớn. 

Vận chuyển bằng đường sắt có ưu điểm là giá thành rẻ, an toàn, tốc độ 


cao, và công suât vận tải lớn. 
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Hình2-6. Qui hoạch hệ thông đường sắt cho Hà Nội đến năm 2020 


Do việc mở rộng qui mô thành phố nên phạm vi thành phố luôn luôn có 





hướng vượt ra ngoài phạm vi đường sắt cũ dẫn đến đường sắt chia cắt thành phố 
và cản trở giao thông đường bộ. Đề giải quyết vẫn đề này các nước thường dùng 
các giải pháp dùng đường sắt để phân chia các khu phố, giao thông đường bộ 
được thực hiện bằng các cầu vượt hoặc hâm chui qua đường sắt. Có thê dùng 
cách khác là nâng đường sắt lên cao hoặc xây dựng các đường hầm cho đường 
sắt xuyên qua thành phố. Giải pháp sử dụng đường hâm có nhược điểm là giá 
thành cao, nhưng nó lại không ảnh hưởng đến kiến trúc của thành phó, có thể tận 
dụng bê mặt làm bãi trồng cỏ hoặc đỗ xe. Hiện nay các nước châu Âu thường áp 


dụng giải pháp này. 


Cũng có thê đưa các nhà ga chính ra ngoại vi thành phố, từ nhà ga vào 
trung tâm thành phố có thể dùng các phương tiện khác, tuy nhiên như vậy phải 


dùng một số lượng lớn phương tiện mới chở hết hành khách của một chuyên tàu. 
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Theo qui hoạch đường sắt chạy qua Hà Nội và thành phô Hồ Chí Minh 
trong tương lai sẽ dùng giải đường sắt trên cao tránh giao cùng mức với đường 
ôtô, và các ga chính sẽ được đưa ra ngoài ngoại vi. Hình 2-6 giới thiệu quy hoạch 
phất triển cho thành phố Hà Nội tới năm 2020 trong tổng sơ đô phát triển giao 
thông Hà Nội. 

e) Tắc xi 

Tắc xi là loại phương tiện giao thông thành phô sử dụng xe con có sức chở 
4 hành khách trên 1 chuyên (loại trừ 1 số ít các xe sức chở 7 người). 

Tắc xi có ưu điểm là nhanh chóng thuận lợi, phục vụ tận nhà. Vì giá thành 
cao nên chỉ phục vụ những người có thu nhập cao hoặc khách du lịch hoặc các 
trường hợp khẩn cấp cho dân cư thành phô. 

Nhược điểm là diện tích chiếm dụng mặt đường cho mỗi hành khách 
giống như là phương tiện giao thông các nhân, dẫn đến ùn tặc giao thông, do vậy 
nhiêu nước không khuyên khích phát triển mà chỉ duy trì ở một mức độ hợp lý. 

Đôi với nước ta gần đây, ở các thành phô lớn có sự phát triển nhanh Tắc 
xi dẫn đên sự cạnh tranh gay gắt và cũng xuất hiện hiện tượng ùn tắc giao thông 
và sỐ vụ tai nạn do tắc xi gây ra tăng nhanh. 

2.4.2. Các phương tiện giao thông cá nhân 
a) Ôtô cá nhân 

Đây là loại phương tiện giao thông rất tốt, tạo cho người sử dụng tính tự 
do cao, không lệ thuộc vào phương hướng và thời gian. Số lượng ôtô cá nhân của 
dân cư các đồ thị phụ thuộc vào điều kiện kinh tế của từng nước. ở nhiêu nước 
phát triển số lượng ôtô rât cao, dưới đây là số thông kê năm 2005, thê hiện mức 
độ sử dụng ô tô của các nước: 


Số ôtô trên 1.000 người dân 


Mỹ 720 
Nhật 322 
Đức 510 
SéC 260 
Nga 135 
BrazIn 100 
Hongkong S5 
Trung quốc 15 
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Số người dùng ôtô cá nhân đi làm ở một sô nước tới 60 - 70 %4. 

Tuy nhiên, sử dụng nhiêu xe ôtô cá nhân dẫn tới lưu lượng xe trên đường 
tăng, phải xây dựng nhiêu đường, bãi đỗ, làm giảm diện tích cây xanh, gây ô 
nhiễm môi trường do khí thải, bụi, tiếng ôn. Giải quyết vân đề trên gây tốn kém, 
nhiêu nước phải tìm biện pháp hạn chê sử dụng xe ôtô cá nhân trong thành phô. 
b) Mô tô, xe máy 

Đây cũng là loại phương tiện giao thông cá nhân rất thuận lợi, phù hợp với 
các nước có khí hậu nhiệt đới. So với ôtô cá nhân, xe máy cũng có tốc độ cao, cơ 
động, giá mua và chi phí sử dụng thấp hơn vì vậy nó là loại phương tiện phù hợp 
với điêu kiện kinh tế của các nước đang phát triên. 

Một ưu điểm cơ bản của xe máy là khả năng thông hành rất lớn, có thê đạt 
3000- 3500 xe/ llàn 3,5 mét, có thê đi các ngõ nhỏ. Có ý kiến hạn chế xe máy 
thay bằng xe buýt để giảm ùn tắc nhưng về mặt khoa học là không đúng. Ví dụ 
trên đường Tôn Đức Thăng, Hà nội, đường mỗi chiêu 6-7m, qua điều tra ngoàải 
ôtô có tới 7-8 ngàn xe máy/h/hướng. Nêu số lượng đó 50% chuyền sang đi xe 
buýt tức là có 4000 hành khách/h/ hướng không có loại xe nào có năng lực lớn 
như vậy. 

Khi sử dụng nhiêu xe máy, số vụ tai nạn do xe máy thường tăng do mức 
độ an toàn kém hơn so với ôtô, vì vậy để hạn chế tai nạn thì điều này phụ thuộc 
chính vào sự hiểu biết luật giao thông của người sử dụng. Bắt buộc đội mũ bảo 
hiểm khi lên xe. 

Ở nước ta số lượng xe máy tăng nhanh 9 đến 10% năm, tới năm 1998 ở 
Hà Nội có khoảng 700,000 xe, ở thành phố Hỗ Chí Minh có khoảng 1,300,000 
xe. Đến năm 2005 thì con số này đã lớn hơn nhiêu, Hà Nội có 1,5 triệu xe, Thành 
phố Hồ Chí Minh 3,0 triệu xe, chưa kế xe mang biến số ngoại tỉnh. Xe máy tăng 
nhanh đã gây ùn tắc giao thông, số lượng các vụ tai nạn tăng nhanh, gây khó 
khăn cho quản lý và tô chức giao thông. Vì vậy những thành phô sử dụng nhiều 
xe máy phải thiết lập biện pháp quản lý, tổ chức giao thông tốt dành riêng cho 
loại phương tiện này. 

c) Xe đạp 

Xe đạp là loại phương tiện giao thông thuận tiện rẻ tiên, không gây ô 

nhiễm môi trường lại có tác dụng thê thao. Sử dụng xe đạp với cự ly lên đến 5-6 


km là hợp lý, nêu xa hơn gây mệt và làm giảm năng suất lao động. Khi cho xe 
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đạp đi chung đường với các phương tiện g1ao thông cơ giới khác sẽ gây cản trở 
giao thông, dễ phát sinh tai nạn, vì vậy trên các đường trục chính, các đường có 
tốc độ cao người ta thường thiết kê làn dành riêng cho xe đạp. Thậm chí ở một sô 
nước châu Âu, đề nâng cao an toản người ta đã thiết kế làn dành riêng cho xe đạp 
ở trên vỉa hè, sau đó là phân vỉa hè dành cho người đi bộ. 

Trong những năm 1980 xe đạp là phương tiện giao thông chủ yếu trên các 
đường phố của nước ta, nhưng cho đến nay tỷ lệ xe đạp trong thành phân giao 
thông giảm cùng với mức độ tăng trưởng xe máy. 
dj) Đi bộ 

Đi bộ là hình thức giao thông có từ khi xuất hiện loài người và nó là loại 
hình giao thông tôn tại mãi mãi. Đối với cự ly ngắn tốt nhất là đi bộ vì nó có tác 
dụng rèn luyện sức khoẻ. Muôn vậy, các đường phố phải thiết kế đường và hè 
phô cho người đi bộ, với hệ thông cây xanh đây đủ. Các trung tâm thành phô nên 
có các đường dành riêng cho người đi bộ, cắm các loại phương tiện cơ giới khác. 
2.3.3. Các chỉ tiêu đánh giá các phương tiện giao thông thành phố, và các biện 
pháp khuyên khích sử dụng phương tiện GTCC 
a) Các chỉ tiêu đánh giá phương tiện giao thông thành phố 
q.l) Chỉ tiêu năng lực vận tải vả tốc độ khai thác trung bình 

Đề đánh giá các phương tiện giao thông thành phố trước hết phải kế tới 
chỉ tiêu năng lực vận tải và tốc độ khai thác trung bình. Trên cơ sở qui mô thành 


phó, số lượng hành khách của từng tuyến đề lựa chọn loại phương tiện phù hợp. 


Tính năng một số loại phương tiện GTCC 
Bảng 2.1 


Chiêu dài | Sức chứa | Năng lực vận | Tốc độ trung 
Loại phương tiện 
tải (h/h) bình (km/h) 


Xe buýt nhỏ 1000. 18- 20 
Xe buýt loại trung ——T-®—+-8— 1800 15 - 20 


Xe buýt kéo đài 2800 18 - 20 


Xe buýt chạy điện | 180 —- 3600 IS5- 25 


Tâu điện chạy nhanh ——} #0 10.000 35-50 





Đường Đô Thị Và Tổ Chức Giao Thông 40 


Tâu hoả nhanh 1... 1300 26.300 35-50 
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a.2) Chỉ tiêu khoảng cách vận chuyển hợp lỷ của từng loại phương tiện 
Đây là chỉ tiêu quan trọng thứ hai đề chọn loại phương tiện tuỳ thuộc vào 
khoảng cách vận chuyền hợp lý của nó, khoảng cách này có thê tham khảo ở 


bảng dưới đây: 


Khoảng cách vận chuyển hợp lý của các loại phương tiện GTCC 
Bảng 2.2 


a.3) Chỉ tiêu chiêm dụng mặt đường của các phương tiện 





Chỉ tiêu quan trọng thứ 3 khi lựa chọn loại phương tiện giao thông công 
cộng là chỉ tiêu chiêm dụng mặt đường khi hành khách sử dụng các phương tiện 
ø1ao thông khác nhau. So với việc sử dụng phương tiện cá nhân thì sử dụng 
phương tiện GTCC chiếm diện tích mặt đường ít hơn rất nhiêu, đây là chưa kê 
đến diện tích chiêm dụng tại các bãi đỗ xe. Ví dụ dưới đây là sự chiêm dụng mặt 
đường của các loại phương tiện khi có 200 hành khách sử dụng: 

Chỉ tiêu chiếm dụng mặt đường của 200 hành khách khi sử dụng các 
phương tiện giao thông khác nhau 
Bảng 2.3 


: - 4 ___ | Đ.Tích chiễm dụng mặt đường (m') 
Loại phương tiện | Sô phương tiện 
200 


2 xe 


Xe buýt loại lớn 
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Xe mỏỗy 100 hoặc 200 xe 1,500 hoặc 3,600 





50 hoặc 200 xe 3,800 hoặc 15,200 


Chính vì diện tích chiêm dụng mặt đường khi hành khách sử dụng phương 


tiện GTCC ít hơn nhiêu so với việc sử dụng phương tiện giao thông cá nhân, do 
đó phải khuyên khích người dân sử dụng phương tiện GTCC để tránh ùn tặc giao 
thông trong các thành phô lớn. Theo ý kiến của nhiêu chuyên gia, tỷ lệ tốt nhât 
với giao thông thành phố là 50% sô người sử dụng giao thông công cộng còn lại 
50% sử dụng phương tiện giao thông cá nhân và đi bộ. Tâm lý chung của nhiêu 
người muôn sử dụng phương tiện giao thông cá nhân do người ta tự do hơn về 
phương hướng và thời gian, sang trọng hơn khi ở hữu một chiếc xe đắt tiên. 
Muốn vậy, nhà nước phải có chính sách khuyến khích sử dụng phương tiện 
GTCC, hạn chế phương tiện cá nhân. 
b) Một số biện pháp khuyến khích sử dụng GTCC 
Muốn số người sử dụng phương tiện GTCC tăng lên, trước hết chất lượng 
phục vụ phải đảm bảo: thuận lợi, nhanh chóng, xe chạy đúng giờ, đúng tuyến, 
chất lượng xe phải tốt. Giá cả phải phù hợp với thu nhập của người dân. 
Đâu tiên là thời gian đi lại từ nhà tới nơi làm việc băng phương tiện 
GTCC không quá lớn so với sử dụng phương tiện giao thông cá nhân. 
Chất lượng phục vụ tốt, không gây mệt mỏi cho hành khách. 
Đề đảm bảo giá vé phù hợp với thu nhập người dân, Nhà nước phải có một sô 
các chính sách sau: 
- — Tài trợ cho GTCC qua việc bù giá vé, giảm giá vé cho học sinh, sinh viên, 
người già vì đây là những đối tượng có thu nhập thấp. 
- - Miễn giảm một số loại thuế cho các cơ sở phục vụ ŒTCC (thuế nhập xe, 
thuế thu nhập doanh nghiệp,...). 
- Đầu tư xây dựng cơ sở hạ tâng như: nhà phục vụ, bên đỗ, đường dành riêng 
cho GTCC để nâng cao vận tốc... 
Tất cả các chi phí trên được bù lại do giao thông không bị ách tắc, không 
phải đầu tư mở rộng thêm đường và nơi đỗ xe cho giao thông cá nhân. 
- - Một sô các biện pháp khác là hạn chế việc sử dụng phương tiện giao thông 
cá nhân băng cách tăng giá xăng dâu, tăng giá dịch vụ (như giá gửi xe, thuê 


đường....) hoặc hạn chế đăng kỹ xe trong các khu vực nội thành. Ví dụ ở 
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Tokyo đã áp dụng chính sách chỉ đăng ký xe cho những người có chỗ để xe 
được chính quyên sở tại chứng nhận, hay xe vào trong thành phô phải chở 
đủ 4 người như ở Giacacta. Làm sao để mọi người thấy răng sử dụng 
phương tiện giao thông cá nhân đắt hơn nhiêu so với sử dụng phương tiện 
GTCC (tuy nhiên hệ thông GTCC phải đủ năng lực). 
2.5. PHƯƠNG PHÁP TÍNH TOÁN LƯỢNG HÀNH KHÁCH VÀ BỎ 
TRÍ 
MẠNG LƯỚI GIAO THÔNG CÔNG CỘNG 
2.5.1. Các phương pháp tính toán số lượng hành khách 
Xác định khối lượng vận tải hành khách có ý nghĩa quan trọng trong việc 
xác định sô lượng phương tiện giao thông, bô trí các tuyên và thời gian xe chạy 
phủ hợp. 
Khôi lượng vận tải hành khách được xác định bằng chỉ tiêu: hk.km/ngày, 
hk.km/năm, còn số lượng hành khách được xác định băng hk/giờ, hk/ngày, 
hk/năm. 


Việc tính toán số lượng hành khách cần vận chuyền trong ngày là vấn đề 
khó khăn và phức tạp, phụ thuộc vào nhiêu yêu tô, ngay ở các nước phát triển 
người ta cũng chỉ đưa ra được con sô có tính chât dự báo. Dưới đây ta tham khảo 
một sô phương pháp dự báo số lượng hành khách số lượng hành khách mà các 


nước thường áp dụng. 


2.5.2. Phương pháp tính toán theo phân loại dân cư 

Phương pháp này người ta dựa trên dân số của thành phô và phân loại dân 
cư theo các nhóm, các nhóm này có đặc điểm là số lần đi lại trong ngày tương 
đôi giống nhau, ví dụ như: nhóm công nhân, nhóm viên chức, nhóm học sinh 
sinh viên, nhóm những người nội trợ, nhóm những người hưu trí. 

Công thức tổng quát xác định số lượt đi lại của nhóm thứ ¡ là: 

A¡;=N;¡#p*“n#Ÿc (lượt/năm) 

Trong đó: 

A; là số lượt đi lại của nhóm thứ ï trong năm 

N; là số người của nhóm thứ ¡ 

p là số lân đi lại của 1 người trong ngày 


n là số ngày đi lại trong năm (tức là sô ngày sử dụng phương tiên GTCC) 
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c là hệ số sử dụng sử dụng phương tiện GTCC của nhóm. 


Như vậy, tông sô lượt đi lại của dân cư toàn thành phố là: 


k 
A=ÐA, (lượt/năm) 
1 


trong đó, k là số nhóm dân cư trong thành phô. 


Với công thức trên, ta có thể tính được số lượt hành khách đi trong ngày 


hoặc trong tháng thuy thuộc vào trị số n (ví dụ n=l1, tức là số lượt đi trong ngày). 


2.5.3. Phương pháp điều tra 


Đề điều tra sô lượt hành khách sử dụng phương tiện ŒTCC, ở một số 


nước người ta còn dùng các phương pháp sau: 


Phương pháp điêu tra qua bưu điện: người ta gửi tới các hộ gia đình trong 
thành phố phiêu điều tra với các câu hỏi trả lời băng cách đánh dâu, qua các 
câu hỏi người ta cân biết nhiêu các thông tin về số phương tiện giao thông 
cá nhân, sô lần sử dụng phương tiện giao thông cá nhân trong ngày, hướng 
đI,... lrên cơ sở các phiêu điều tra nhận được và sử lý các số liệu thông tin 
đó người ta sẽ có được các thông tin cân thiệt. Tuy nhiên, phương pháp này 
phụ thuộc nhiêu vào mức độ hợp tác của nhân dân. 

Phương pháp đêm xe trên các tuyến và phân bố hành khách theo thời gian, 
từ đó người ta có thê dự báo lượng hành khách trong các năm tương lai. 


Các phương pháp kế trên cho thấy rằng kết quả điều tra chỉ mang tính 


chính xác tương đôi mà thôi, đôi với các nước đang phát triên thì nó càng gặp 


càng nhiêu khó khăn. 


2.5.4. Đặc điểm của dòng hành khách công cộng 


Số lượng hành khách phân bô không đêu trong ngày, trong tuân, và vào các 
giờ cao điểm thì số lượng hành khách vượt hăn so với các giờ khác. 
Số lượng hành khách phân bố không đều trên tuyên, gần khu vực trung tâm 
hoặc khu vực có mật độ dân cư lớn thì hành khách đông hơn so với các 
VÙng ngoại VI. 
Cự ly vận chuyền trung bình của các tuyến phụ thuộc vào qui mô của thành 
phô. Theo kinh nghiệm, cự ly vận chuyên trung bình của các tuyến được 
xác định theo công thức sau: 

L=0.7*JF (km) 
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Trong đó: 
L: cự ly vận chuyền trung bình (km) 
F : diện tích thành phố (km2) 
- Khôi lượng hành khách được xác định trên cơ sở số lượng hành khách và cự 
ly vận chuyền trung bình. 
M=A*L (hkkm/năm) 
Trong đó: 
L : cự ly vận chuyên trung bình 
À: tổng số lượt đi lại của dân cư toàn thành phô. 
2.5.5. Phương pháp phân bô mạng lưới GTCC 

Đề bồ trí mạng lưới GTCC của thành phô một cách hợp lý người thiết kế 
phải căn cứ vào sơ đô mạng lưới đường và lưu lượng hành khách trên tuyến. 
Thông thường mỗi thành phô đều có một trung tâm GTCC, trung tâm giao thông 
cũng ở ngay hoặc gân với trung tâm thành phố vì ở khu vực này số lượng hành 
khách đông. 

Mạng lưới các tuyến GTCC tốt nhất là tiếp cận với trung tâm thành phố, 
các tuyên có sự phối hợp để hành khách dễ dàng chuyên từ tuyên này sang tuyến 
khác. Sơ đô các tuyến có thể bô trí theo các dạng sau: 

a) Sơ đồ tuyển theo dạng bán kính 

Theo sơ đô này, các tuyên xuất phát từ trung tâm và kết thúc ở ngoại vi, 
thường áp dụng cho các thành phô lớn. 
b) Sơ đồ tuyển theo dạng đường kính 

Theo sơ đô này, tuyên xuất phát từ ngoại vi, chạy qua hoặc tiếp cận ở 
trung tâm và kết thúc ở ngoại vi khác, loại sơ đô này áp dụng cho thành phô có 
qu1 mô trung bình 
c) Sơ đồ tuyển theo dạng kết hợp 

Theo sơ đô này, các tuyên chạy tiếp cận với trung tâm và trên một số đường 
phố có thể bồ trí nhiêu tuyên GTCC, hành khách dễ dàng đối tuyến ở trung tâm. 
d) Sơ đồ đường tang hay bàn cờ 

Ở các thành phố lớn các tuyến GTCC có thể bô trí theo dạng đường tang 

hay đường vành đai nêu các đường này có đủ lượng hành khách. Các thành phô 


có đường phố theo dạng bản cờ có thể bồ trí các tuyên GTCC trên các phố chính, 
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theo kinh nghiệm các tuyến cách xa nhau không quá 500 mét để hành khách đi từ 
nhà đến các bên xe không quá xa. 

Vị trí các điểm đỗ tuỳ thuộc vào mật độ dân cư, ở khu vực trung tâm các 
điểm đỗ có thê cách nhau 200 đến 300 mét, còn ở vùng ngoại vi có thể từ 300 
đến 500 mứt. 

Thời gian cách nhau giữa các chuyên tuỳ thuộc vào lượng hành khách, giờ 


cao điểm có thể cách nhau 10 đến 15 phút một chuyến, giờ bình thường từ 20 đến 





30 phút một chuyên. 
TT 
A 1 2 BA B 


1 : í 
b) Tuyến theo đường kính 
1 27- siỗ 
4 
5 


6 





c) Tuyến kết hợp d) Tuyến bàn cờ 


Hình 2-7. Các dạng sơ đồ tuyển 
Câu hỏi: 
1. ý nghĩa của hệ thông vận tải hành khách công cộng? Các phương tiện 
ø1ao thông đô thị? 
2. Các chính sách phát triển giao thông công cộng, hạn chế giao thông cá 


nhân? 
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CHƯƠNG 3 
MẠNG LƯỚI ĐƯỜNG ĐÔ THỊ VÀ LÝ THUYÉT 


DÒNG XE TRÊN ĐƯỜNG 
3.1. KHÁI NIỆM CHUNG VẼ MANG LƯỚI ĐƯỜNG ĐÔ THỊ 


3.1.1. Quan hệ vận tải giữa các vùng trong thành phổ 

Đề qui hoạch hợp lý mạng lưới đường trong thành phô cân phải biết quan 
hệ vận tải giữa các vùng. Quan hệ vận tải của một thành phố bao gôm quan hệ 
vận tải giữa các vùng trong nội thành, quan hệ giữa thành phố với các vùng ngoại 
vi, cũng như quan hệ của các đường giao thông quốc gia tiếp cận với thành phố. 
Từ quan hệ này mà hình thành nên các đường ở nội thành, đường ngoại vị, cũng 
như đường dẫn đên các thành phô. 

Ví dụ dưới đây miêu tả quan hệ vận tải của một thành phô được phân chia 

thành 14 vùng khác nhau. Bê rộng các đường thê hiện cường độ vận tải (tân/năm, 
hành khách / ngày...), các số liệu này dựa trên cơ sở điêu tra hay dự báo cho năm 
tương lai. 
Mức độ đậm 
nhạt của 
đường nôi thê 
hiện cường độ 
vận tải là lớn 
hay bé 





Hình 3-lI. Quan hệ vận tải giữa các khu vực của thanh phố 
Đối với các thành phố hiện có thì căn cứ vào mạng lưới đường và điêu tra 
lưu lượng giao thông trên từng tuyến người ta sẽ vẽ được biểu đô lưu lượng xe 
hay lưu lượng hàng hoá trên các đường đó (hình 3-2). Dựa vào biểu đô lưu lượng 
trên các tuyến thây được tâm quan trọng cũng như sử dụng trong công tác quy 


hoạch mở thêm các tuyên mới. 
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Hình 3-2. Biểu đô cường độ giao thông trên mạng lưới đường phố 

Trên cơ sở mạng lưới vận tải nêu trên, mạng lưới đường sẽ được thiết kế, 
cải tạo cho phù hợp với phương châm: khoảng cách, thời gian ởi lại của các 
phương tiện là nhanh nhất, tận dụng các con đường hiện có, ít phải phá bỏ các 
công trình do mở rộng đường. Tâm quan trọng của các con đường đỗi với thành 
phô được xác lập trên cơ sở lưu lượng xe chạy và ý nghĩa phục vụ của con 


đường. Quy trình lập quy hoạch mạng lưới đường phố có thê tham khảo hình 3-3 
ng THIẾT LẬP XÁC ĐỊNH 
"- 


PHÂN TÍCH HIỆN TRẠNG 


GIAI ĐOẠN THIẾT LẬP CÁC BIỆN PHÁP VÀ 
NGHIÊN PHƯƠNG ÁN QUY HOẠCH 
CỨU CÁC 


BIỆN PHÁP ĐÁNH GIÁ CÁC TÁC ĐỘNG 
TÍNH TOÁN CÁC PHƯƠNG ÁN 
GIAI ĐOẠN 


Tho 





Hình 3-3. Quy trình quy hoạch mạng lưới đường phố 
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Việc tính toán tối ưu mạng lưới đường có thể sử dụng các mô hình toán 
học và máy tính để nhận được được kết quả. Nhưng đó cũng chỉ là mạng lưới 
tham khảo, ngày nay chủ yếu người ta vẫn sử dụng phương pháp chuyên gia. Đó 
là các chuyên gia về xây dựng, giao thông băng kinh nghiệm của mình vạch ra 
một vài phương án và so sánh chọn ra phương án hợp lý về kinh tê, kỹ thuật làm 


phương án khả thi trình các cấp có thắm quyền xem xét quyết định. 


3.1.2. Các chức năng cơ bản của đường phố 
4) Chức năng giao thông 

Đây là chức năng cơ bản của mạng lưới đường phố, đảm bảo liên hệ giao 
thông thuận lợi, nhanh chóng với quãng đường ngắn nhất giữa các khu vực của 
thành phố, giữa nội thành với ngoại thành, giữa các vùng ngoại thành với nhau 
và với các địa phương khác. Các tuyên GTCC phải hợp lý tạo điêu kiện thuận lợi 
cho nhân dân thành phô tới công sở, nhà máy trường học và các nơi dịch vụ công 
cộng khác. Các tuyên đường phải có khả năng phân luông khi cần sửa chữa hay 
có ách tắc giao thông, tránh làm các đường độc đạo. 
b) Chức năng kỹ thuật 

Các thành phô hiện đại có mạng lưới kỹ thuật phức tạp bô trí trên hoặc 
dưới đường phố, nên đường phô phải có mặt cắt ngang đủ rộng đề bô trí mạng 
lưới kỹ thuật (điện, thông tin, cấp thoát nước, giao thông ngầm). Tốt nhất các 
mạng lưới này nên được bô trí ở vị trí hè đường, khi xây dựng sửa chữa khỏi phải 
đào phá đường. 
c) Chức năng Inÿ quan 

Vẻ đẹp của một thành phố do các công trình giao thông, các công trình 
kiên trúc ven đường, hệ thông cây xanh, thảm cỏ, hô nước tạo nên. Các công 
trình giao thông đặc biệt là các công trình nổi phải hài hoà với kiến trúc xung 
quanh đề tạo nên vẻ đẹp cho thành phố. 


3.2. CÁC DẠNG MANG LƯỚI ĐƯỜNG PHÔ 


3.2.1. Các dạng mạng lưới đường phổ 

Hình dạng hay sơ đô hình học của mạng lưới đường phô phụ thuộc vào 
điêu kiện địa lý, địa hình, điều kiện lịch sử phát triển riêng của từng thành phô. 
Đôi với các thành phố miễn núi, trung du, hay ven các con sông, các đường phố 


lượn theo địa hình đề tiết kiệm khôi lượng xây dựng. Các thành phô vùng đông 
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băng hay miền bán sa mạc các đường phô thường thắng. Sơ đô hình học của 
mạng lưới đường phô có các dạng sau: 
a) Sơ đồ vòng xuyến xuyên tâm 

Theo sơ đô loại này, trung tâm thành phô là nơi giao nhau của các đường, 
ưu điểm là liên hệ giữa trung tâm với các vùng được dễ dàng, nhược điểm là mật 
độ xe tập trung ở trung tâm thành phố quá lớn gây khó khăn cho việc tổ chức 
giao thông. Đề khắc phục nhược điểm này người ta dùng các đường vòng nôi các 
vùng với nhau, hoặc làm các đường vành đai không cho xe quá cảnh đi vào thành 
phô. 

Hệ sô gãy khúc trung bình của loại đường này vào khoảng từ 1 đến 1.1. 
Sơ đô này thường áp dụng cho các thành phô lớn. 
Hình 3-4a là thành phố có sơ đỗ mạng lưới đường dạng vòng xuyên xuyên tâm 


dạng cơ bản, các nút giao ø1ữa đường vành đai và đường xuyên tâm có thê là các 


P 


nút g1ao thông khác mức. 


a/ sơ đô vòng xuyên xuyên tâm c/ Sơ đô hình bản cờ 
b/ Sơ đô hình quạt d/ Sơ đồ bàn cờ có đường chéo 


Hình 3-4. Các dạng mạng lưới đường phố 
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Thành phố có sơ đồ vòng xuyến xuyên tâm điển hình là thành phố 


Matxcova (hình 3-5) với các đường tâu hoả, ôtô hướng tâm , các đường vành đai 


= 


xu Tá x4 


bao quanh thành phô. 
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Hình 3-5. 
b) Sơ đồ hình nan quạt 


Sơ đồ loại này thường áp dụng cho các thành phố ven biến hoặc ven sông 


Mạng lưới đường vòng xuyên Matxcơva 


hồ lớn, chỉ có khả năng phát triển về một phía với trung tâm là điểm nút của hình 
quạt. Do dó, nó cũng có ưu nhược điểm của sơ đồ vòng xuyên xuyên tâm. 
c) Sơ đồ hình bàn cờ và bàn cờ có đường chéo 

Theo sơ đồ nảy, các đường phô thường vuông góc với nhau, tạo nên các 
khu phô có dạng hình vuông hay hình chữ nhật, thường áp dụng cho các thành 
phố ở vùng đồng băng hay bán sa mạc. Ví dụ thành phố Chicago của Mỹ, 
Rangun của Mianma và khu phố cũ của Sài gòn. 

Ưu điểm của loại này là đơn giản, thuận lợi cho việc xây dựng các công 
trình và tổ chức giao thông, không gây căng thắng về giao thông cho các khu vực 


trung tâm. 
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Nhược điểm là hệ số gãy khúc lớn từ 1.25 đến 1.3, làm tăng khoảng cách 


đi lại. 
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` 4 gỗng Sải Gòn k 
P.1 /ãn ` 
Hình 3-6. Sơ đồ đường phố Sài gòn 1902 (TP. Hồ Chí Minh) 

Đề khắc phục nhược điểm về khoảng cách đi lại, thì người ta thêm vào các 
đường chéo hướng tâm, chia khu phố thành các ô tam giác. Tuy nhiên nó cũng 
gây nhược điểm là xuất hiện những nút giao nhiều nhánh (5, 6 hoặc thậm chí 8 
nhánh) gây khó khăn cho việc tổ chức giao thông, ngoàải ra các khu phố hình tam 
giác cũng gây khó khăn cho việc qui hoạch nhà cửa. 

Các nhà kiến trúc Pháp đã quy hoạch nhiều khu phố cũ trong các thành 
phố lớn ở nước ta dạng hình bản cờ ví dụ một khu phố Sài gòn hình 3.6. 
d) Sơ đồ hình tự do 

Các thành phô du lịch, do điều kiện địa hình các đường phô uốn lượn bám 
sát địa hình như ven sông hay ven núi. Các đường phô có dạng tự do có ưu điểm 
là phù hợp với địa hình, không phá vỡ cảnh quan. ở nước ta, điển hình cho thành 


phó loại này là thành phố Đà Lạt với các con đường uốn lượn theo sườn đôi. 
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Hình 3-7. Sơ đồ đưởng phổ Đà lạt, lượn theo địa hình 
e) Sơ đồ mạng lưới đường phố hỗn hợp 


Mạng lưới đường của thành phố lớn thường có dạng hỗn hợp. Các khu 
phố có các sơ đồ khác nhau được liên kết bởi các đường xuyên tâm và vành đai, 


để giảm bớt lượng giao thông tập trung về trung tâm thành phô. 


Hình 3-8. Sơ đô hỗn hợp 
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Hình 3-9. Sơ đồ tổng thể giao thông Hà Nội đến năm 2020 

Điền hình của loại này là thành phó Hà Nội ngày nay (hình 3.9). Khu phô 
cỗ có dạng hình bàn cờ, hay tự do, được liên kết bởi các đường vành đai l, 2, 3, 
4 và các đường hướng tâm qua các cửa ô của thành phô. 

Việc lựa chọn sơ đồ mạng lưới đường hợp lý có ý nghĩa quan trọng nhưng 
phụ thuộc vảo nhiều yếu tô địa hình, lịch sử phát triển của thành phố. Nguyên tặc 
chung là khi quy hoạch phải tôn trọng lịch sử, bảo tôn những khu vực lịch sử, 
phát triển, mở rộng và bỗ xung những khiếm khuyết. 

Xu hướng chung là nên xây dựng các thành phô vệ tinh xung quanh các 
đô thị lớn, tránh tập trung hình thành các đô thị quá lớn. 

3.2.2. Bồ trí đường trong các tiểu khu 

Ngoài việc quy hoạch chung cho toàn thành phố, còn phải chú trọng đến 
việc quy hoạch trong các tiêu khu. Giao thông trong tiểu khu được chia làm hai 
loại chính đó là đường ô tô và đường đi bộ. Nguyên tắc cơ bản của việc bố trí 


đường trong các đơn vị ở là phải thuận lợi trong sử dụng ở cả hai loại đồng thời 
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không chồng chéo lên nhau. Đường ôtô phải được bồ trí đi tới tận từng công trình 
được xây dựng trong các đơn vỊ Ở. 
Có nhiêu hình thức bố trí đường trong các tiểu khu: 
- _ Hệ thống thòng lọng: Đường ô tô đi vòng sâu vào trong đơn vị ở và từ 
đường vòng đó có các nhánh đường cụt vào các cụm nhà và nhóm nhà. 
- _ Hệ thông đường vòng chạy xung quanh đơn vị ở xóm giêng. 


- _ Hệ thông cài năng lực xen kẽ nhau giữa đường ôtô và và đi bộ. 





a- Hệ thòng lọng 














SG CN 7/1 TE n 


\¿m ñ1> 


b- Hệ đường vòng c- Hệ cài răng lược 








Hình 3-10. Các hệ thống giao thông trong đơn vị ở. 

3.2.3. Các chỉ tiêu đánh giá mạng lưới đường phố 
a) Mật độ đường phố 

Mật độ đường phô là số kilômét đường trên I km diện tích của thành phố 
(km/km'). Đây là chỉ tiêu quan trọng quyết định chất lượng giao thông của thành 
phố. Mật độ đường phải phù hợp với mật độ dân cư cũng như mức độ trang bị 
phương tiện giao thông, chiêu rộng của các đường phô. Theo kinh nghiệm của 
các nước đã được các nhà chuyên môn tổng kết và đưa ra lời khuyên về mật độ 


hợp lý tương ứng với qui mô các thành phố như sau: 
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Mật độ trung bình mạng lưới đường với các nhóm thành phô khác nhau 
Bảng 3.1 


Mật độ đường phô có quan hệ với khoảng cách các đường, khoảng cách từ 





nhà đến điểm đỗ của các phương tiện GTCC và tới thời gian đi bộ cân thiết từ 
nhà đến điểm đỗ xe. Quan hệ đó có thê tham khảo ở bảng 3.2 dưới đây: 
Chỉ phí thời gian đi bộ cần thiết tới bên phụ thuộc vào mật độ đường 
Bảng 3.2 


Khoảng cách giữa | Khoảng cách đi 


Chỉ phí thời gian 


các đường phô bộ tới điểm đỗ ".... 
đi bộ (phút) 


(km) (km) 





b) Khoảng cách giữa các đường phố chính 

Đây cũng là chỉ tiêu quan trọng để đánh giá mạng lưới đường phô vì các 
phương tiện GTCC thường chạy trên các đường phô chính. Khoảng cách các 
đường phố chính nên lấy trong khoảng 400 đến 500 mét, ở khu trung tâm thì 
khoảng cách này ngăn hơn so với khu ngoại vi. Còn một lý do quan trọng nữa 
nếu khoảng cách các nút giao thông cách nhau 400-500 mét rất phù hợp với điêu 
khiến giao thông băng đèn tín hiệu, điêu này sẽ được làm rõ ở phân tính toán điều 
khiên. 
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c) Hệ số gãy khúc 
Hệ số gẫy khúc là tỷ sô giữa chiêu dài thực tê trên chiêu dài đường chim 
bay, chỉ tiêu này nói lên mức độ thắng của đường phố. Người ta phân loại như 
sau: 
- _ Loại hợp lý khi có hệ sô gẫy khúc < 1.15 
- _ Loại trung bình khi có hệ sô gầy khúc từ 1.15 đến 1.2 
- _ Loại gẫy khúc nhiêu khi hệ sô gầy khúc từ 1.2 đến 1.3 
- _ Loại gẫy khúc quá nhiêu khi có hệ số gẫy khúc > 1.3 
Ngoài các chỉ tiêu trên góc giao nhau giữa các đường phô cũng ảnh hưởng 
tới quá trình giao thông và tô chức giao thông. Các nút có góc giao vuông góc dễ 
tô chức giao thông hơn nút giao chéo. 
Nói chung, diện tích đất dành cho giao thông bao gồm đường sá, bên bãi 
đỗ phải đạt được con số 20% diện tích mặt băng thành phô (trừ các điện tích 
sông, hô) thì mới đảm bảo nhu câu chất lượng giao thông động cũng như giao 


thông tĩnh. 


Ở Băngkốc (Thái Lan) con số này đạt 12%, tuy nhiên ở Hà Nội, con số 


này hiện nay mới đạt được 6.7%. 


3.3. PHÂN LOẠI ĐƯỜNG ĐÔ THỊ 
3.3.1. Khái niệm chung vê đường đô thị 


Đường đô thị là dải đât năm giữa 2 đường đỏ xây dựng (gọi là chỉ giới xây 
dựng) trong đồ thị đề cho người và xe cộ đi lại. Trên đó ngoài phân đường cho xe 
chạy có thê trông cây xanh, bô trí các công trình phục vụ công cộng như đèn 
chiếu sáng, đường dây, đường ông trên và dưới mặt đất. 

Nói chung, đường năm trong đô thị (thành phô, thị xã, thị trân) đêu được 
øọI là đường đô thị. 

3.3.2. Mục dích của việc phân loại đường đồ thị. 

Phân loại đường phô có các mục đích sau: 

- _ Ấn định chức năng của từng đường phô 


- _ Xác định vai trò của từng đường phố trong toàn bộ hệ thông đường phô. 
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- Xác định những đặc trưng giao thông tiêu biểu của từng đường phô như 
thành phân dòng xe, tốc độ, điêu kiện đi lại, đặc điểm các công trình kiến 
trúc. 

Phân loại đường phố còn có ý nghĩa to lớn trong việc tô chức đi lại trên 
đường, biện pháp cải tạo cũng như nâng cấp đường phô cũng như toàn mạng. 
Trong từng trường hợp cụ thê phải xem xét tình hình hiện tại cũng như dự báo 
cho tương lai phát triển lâu dài, tối thiểu cũng phải là 20 đên 30 năm. 

3.3.3. Phân loại dường đô thị 

Chức năng chính của đường đô thị là đảm bảo giao thông cho người và 
phương tiện. Đường thị được chia ra làm nhiêu loại tuỳ thuộc vào ý nghĩa, qui 
mô và đặc điểm đi lại trên đường. 

Theo TCXD104:1983 thì đường đô thị được phân theo chức năng và tốc 
độ tính toán kèm theo (bảng 3-3) 

Phân loại đường đô thị theo tiêu chuẩn xây dựng Việt Nam 
Bảng 3-3 
Loại đường |  Câp đường Chức năng chính 


phô phố 


+Đường cao | +Xe chạy với tôc độ cao liên hệ giữa 
tốc các khu đô thị loại L, giữa các khu đô 
thị và các điểm dân cư và các điểm 
dân cư trong hệ thống chùm đô thị, tô 
chức giao thông khác cao độ. 
+Đường phô + G1ao thông liên tục, liên hệ giữa 
chính các khu nhà ở, khu công nghiệp và 
Đường phô | cấp I các trung tâm công cộng với đường 
chính đô thị cao tốc trong phạm vi đô thị, tô chưc 
giao thông khác cao độ.hoặc có điêu 
khiến 
+ Đường phô | +Liên hệ trong phạm vi đô thị giữa 


chính cấp II. | các khu nhà ở, khu công nghiệp và 
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trung tâm công cộng nôi với đường 
phô chính cấp L, tổ chức giao thông 


có điêu khiên 


+ Đường khu | + Liên hệ giới hạn của nhà ở, nôi với 


vực đường chính đô thị 


Đường cấp | +tĐường vận | + Vận chuyền hàng hoá, công nghiệp 
khu vực | tải và vật liệu xây dựng ngoài khu dân 
cư, giữa các khu công nghiệp và kho 


tàng bến bãi 


+ đường khu | +Liên hệ giữ các tiêu khu, nhóm nhà 
nhà ở, ở với đường khu vực 

+Đường khu | + Chuyên chở hàng hoá công nghiệp 
công nghiệp | và vật liệu xây dựng trong giới hạn 
kho tàng khu công ngiệp, khu kho tàng, nối ra 


đường vận tải và các đường khác. 


Đường nội + Liên hệ giới hạn tiểu khu, Ø1aO 


bộ thông băng xe đạp, đi tới nơi làm 
việc, xí nghiệp, trung tâm công cộng, 
khu nghỉ ngơi. 
+Người đi bộ tới nơi làm việc, cơ 
quan, xí nghiệp nơi nghỉ ngơi giải trí 


và bê xe công cộng. 





Chu thích: 

1. _ Phân loại đường phố trên chỉ áp dụng cho đường đô thị loại 1, các đô thị 
loai II, III không có đường cao tốc và đường chính cấp I; Các đô thị loại IỰ tuỳ 
theo tỉnh chất và quy mô dân số có thể lấy chiêu rộng của các đường phố chính 
của các đô thị trơng đương với đường khu vực hay khu nhà ở có cùng dân số. 

2. _ Tốc độ tính toán ở các đô thị miễn núi cho phép giảm bởi: 

- Với đường phố chính khu vực V= 60 km/h 
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- Vơi đường nội bộ 30 km/h 
Trong các thành phố lớn hiện đại ở các nước cũng có các loại đường phô sau: 
a) Đường ôtô cao tốc đô thị 

Chức năng: Đường ôtô cao tốc đô thị phục vụ giao thông với tốc độ cao 
từ 80 đến 100 km/h, dùng để nôi các khu vực chính của thành phô, hoặc giữa 
thành phô với các khu công nghiệp lớn năm ngoài thành phô, hoặc giữa thành 
phô với sân bay, cảng biến,... 

Đặc điểm: 

- - Vì tốc độ xe chạy lớn, nên câm các loại phương tiện có tốc độ chậm 

- Phải làm các nút giao khác mức với các đường khác, chỉ làm nút giao 
cùng mức trong các trường hợp đặc biệt. 

- - Phải có dải phân cách tách biệt 2 dòng xe ngược chiều. Các xí nghiệp, 
nhà máy, nhà dân,... phải cách đường cao tốc một khoảng cách an toàn 
theo qui định. 

b) Đường giao thông chính toàn thành phố 


Chức năng: Đảm bảo giao thông chính mang tính toàn thành phô, nối các 
khu vực lớn của đô thị ví dụ như khu nhà ở, khu công nghiệp, trung tâm đô thị, 
nhà øa, bến cảng, sân vận động, và nội với các đường ôtô chính ngoài đô thị. 

Đặc điểm: 

- - Lưu lượng xe chạy lớn, tốc độ cao. 

- _ Phải bố trí phân đường dành riêng cho xe đạp và xe thô sơ. 

- Khoảng cách giữa các nút giao thông không nên quá gân (không nhỏ 
hơn 500m) 

Đối các đô thị lớn, hiện đại thì nên làm nút khác mức khi Ø1aO cắt với 
đường khác. 
©c) Đường giao thông chính khu vực 

Đây là loại đường có ý nghĩa cho từng khu vực nhất định của thành phô. 

Chức năng: phục vụ giao thông giữa các khu nhà ở, khu công nghiệp và nỗi 
với các đường giao thông chính toàn thành phô. 
Đặc điểm: 
- _ Lưu lượng xe chạy trung bình, thành phân xe chạy thì đủ loại. 


- - Khoảng cách giữa các ngã 4 không nên quả 400m 
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- _ Không nên bồ trí trường học, nhà trẻ, mẫu giáo gân đường phố 
j) Đại lộ 
Chức năng: Ngoài chức năng giao thông, nó còn có chức năng kiến trúc 
và thầm mỹ. Đại lộ thường bô trí ở các khu vực trung tâm, găn liên với các quảng 
trường chính của thành phô. 
Đặc điểm: 
- _ Lưu lượng xe chạy và khách bộ hành lớn 
- - Không nên có tàu hoả và xe tải chạy 
- - Các công trình lớn hai bên đại lộ thường là các cơ quan lớn, nhà hát, khu 
triên lãm, viện bảo tàng,.... 
e) Đường phố thương nghiệp 
Chức năng: phục vụ hành khách được thuận tiện trong buôn bán thương 
nghiệp, nó thường được xây dựng ở những phố buôn bán lớn và ở khu trung 
tâm thành phó. 
Đặc điểm: 
- _ Lưu lượng dòng người đi bộ cao 
- - Tốt nhất chỉ cho các loại xe đạp, xe máy đi vào và câm các loại phương 
tiện khác. 
ƒ) Đưởng xe đạp 
Được áp dụng khi khu vực có lưu lượng xe đạp lớn, cần tách riêng khỏi 
dòng xe chung. 
ø) Đường phố nội bộ 
Chức năng: phục vụ đi lại trong các tiểu khu và nôi liên đường tiểu khu 
với các hệ thông đường bên ngoài tiêu khu 
Đặc điểm: 
- - Lưu lượng xe và khách bộ hành nhỏ 
- _ Thành phân xe đủ loại 
- _ Thường không bô trí GTCC trên đường này 
- _ Các ngõ phố được nôi với đường này để ra mạng lưới đường ngoài phố 
h) Đưởng khu công nghiệp và kho tàng 
Chức năng: phục vụ vận chuyền hàng hoá, hành khách có quan hệ với xí 
nghiệp, nhà máy, kho bãi,... 


Đặc điểm: giao thông xe tải chiêm tỉ lệ lớn. 
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L) Đường địa phương 

Chức năng: liên hệ giao thông với các khu nhà ở và khu công nghiệp, kho 
tàng đứng riêng bIỆt. 

Đặc điểm: đủ các loại thành phần xe chạy trên đường. 
U) Đường đi bộ 

Tại các trung tâm khu phó lớn, lưu lượng dòng người đi bộ lớn, phải thiết 
kế đường dành riêng cho người đi bộ, hoặc tô chức giao thông dành riêng cho 
người đi bộ. 

Các loại đường phố và yêu cầu tương ứng 
Bảng 3.3 


$2 làn xe 


(làn) 


hư ø1ao thông nh nh: 
toàn m.. - 50 - 80 


Ă. phô ng 
nghiệp 20-25 


KCNLL.„s....... HN khu vực | 20-30 - 30 
LT{Rauiiuoasiit | ĐH. 2 La [ mm, 
_® [Đường ñtbđiaphương — 40-60 7 2-4 | 2-3 | 30-40. 


_¬- xe cm 12- 15 


Ho|Bmmedilu —— | 4-6 | HmRm| - | 2E. 


3.4. CÁC DẠNG MẶT CẮT NGANG ĐƯỜNG PHỎ 


Loại đường phô 





3.4.1. Các dạng mặt cắt ngang đường phổ 
Tuỳ thuộc vào cấp thành phố, loại đường phố người ta thiết kế và xây 


dựng đường phô với các dạng mặt cắt ngang khác nhau, trên hình 3-11 giới thiệu 
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một sô loại mặt cắt ngang điển hình các đường đường phố chính mà các nước 
thường áp dụng, đơn vị kích thước trên hình vẽ là mét. 


Số 1 - đuờng Lê Duẩn (4) Số 2 - đuờng Lê Duẩn (3) 


|_—————_ 










Số 4 - đuờng Lê Duẩn (1) 


mm." 


Số 7 - phố Đại La Số 8 - đường Truờng Chinh 


0.8-1.0 0,/ 





` | Số 9 - phố Nguyễn Trãi | , 


e 10 3 10,5 4 10,5 3 10 e 


| Số 10 - phố Tây Sơn (1) ị 





Hình 3-11. Chiếu rộng một số đường phố ở Hà Nội 
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0-5 | 6,0-/ J|4,0-6,0 12,0-15,/5 4 12,0-15,/5 4,0-6j0| 6,0-7 | 0-5 





60,0- 75,0 


S 1 Ị 11 S 


| 3 | 1,5 3 Lếc) 4 Z9 3 
š3 





3... /(/2 10,5 Z2 _ B23 3 





b) Đường phố chính có xe điện ở dưới thấp 


SUS...uấn 








5Ù 





c) Đường chính có hệ thống tâu điện trên cao 


Hình 3-12. Các mặt cắt ngang một số loại đường phố chính 
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Chiêu rộng đường phô phụ thuộc vào số làn xe, tôt nhất là dự trữ một làn 
dành cho đỗ xe vì đường thành phố khác với đường quốc lộ, chiều rộng hè nếu 
đất đai cho phép cũng nên thiết kê rộng. 

Tuỳ thuộc vào diện tích đất dành cho nên đường mà quyết định chiều rộng 
dải phân cách, khi điều kiện khó khăn có thê chỉ sử dụng vạch phân làn hoặc dải 
phân cách hẹp (1 mét), trong điêu kiện đất đai cho phép có thê nên thiết kế dải 
phân cách rộng (3 - 4 mét) để có thê bố trí làn đường cho xe rẽ trái tại các nút 
giao thông. Trường hợp có bô trí đường xe điện thì dải đất dành cho đường xe 
điện cùng mặt băng với đường ôtô với chiêu rộng 9,0 m, có thể đặt giữa hoặc về 
một bên. 

Nên bồ trí tách riêng đường cho xe đạp trên các đường chính của thành 
phó lớn. 

Về kích thước mặt cắt ngang đường phố thiết kế, người thiết kế có thể 
tham khảo trong “ Qui trình thiết kế đường quảng trường và đô thị - 
TCXD104:1983 “ của Bộ Xây Dựng. 

Một vấn đề quan trọng nữa đó là quan hệ giữa chiêu rộng nên đường và 
chiêu cao kiên trúc của các nhà ven đường phải tương xứng với nhau. Nếu gọi B 
là chiêu rộng nên đường, H là chiều cao kiến trúc ven đường (Hình 3-13a) thì 
chiêu rộng của nền đường phải đủ lớn để chiếu sáng cho các nhà ven đường cũng 


như để nhìn thấy kiến trúc ven đường. 


| 


Hình 3-13a. Chiêu rộng nên đường và chiếu cao kiến trúc ven đường 
- Nếu chiêu cao kiến trúc H của các nhà ven đường lớn hơn chiều rộng 
nên đường (H>B) thì mặt đứng của các nhà, đặc biệt là các nhà tâng trên 
không nhìn thấy được 
- - NếuH=B, chỉ nhìn thây mặt đứng của một số nhà 
- - Nếu H =(0.5 + 0.75)B thì đảm bảo nhìn được toàn cảnh ven đường. 
Chính vì vậy, tôi thiểu phải đảm bảo H = B, hiện nay, ở nhiêu thành phố 


của chúng ta có tình trạng các khu dân cư tự xây dựng, đường hẹp nhưng nhà cao 
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4 đên 5 tâng, khi đi vào cảm giác như đi vào đường hâm và ánh sáng mặt trời 
không thể chiêu được vảo trong những ngôi nhà, đó là điều không tt về kiến trúc 
cũng như vệ sinh môi trường. 
3.4.2. Vai trò các bộ phận đường phố 

Các bộ phận đường phô gồm phân xe chạy, vỉa hè, dải phân cách, và 
đường dành riêng cho xe điện (nêu có). 
a) Phần xe chạy 

Trước hết, chiều rộng của phân xe chạy phải đảm bảo xe chạy an toản, 
thông suốt. Chiêu rộng của phân xe chạy do số làn xe quyết định. Số làn xe lại 
phụ thuộc vào lưu lượng xe, thành phần xe chạy trong tương lai, và khả năng 
thông qua của mỗi làn, tuy nhiên cũng nên xét 1 làn cho dải đỗ xe. Chiều rộng 
mỗi làn xe có thể là 3.0m, 3.5m, 3.75m tuỳ thuộc vào vận tốc thiết kế. Chiêu 


rộng môi làn xe và sô làn xe có thê tham khảo ở bảng 3.4. 


Chiêu rộng và sô làn xe của một sô đường phô 
Bảng 3.4 


~ ÿ Chiêu rộng I làn xe Số làn theo cả 2 
Loại đường phô „ 
(m) ¬ 


Đường cao tốc thành phô 3.75 


Ghi ø1ao thông chính toàn thành 3.5- 3.75 


BB —— | 1 [J 6g 


¬¬ phổ khu công nghiệp 


b) Dải phán PT 


Tác dụng chính của dải phân cách là tách các luông xe theo hướng ngược 





chiêu, tách giữa giao thông cơ giới và giao thông thô sơ. Dải phân cách phải 
được xây dựng ở các đường cao tốc chính thành phố, đường giao thông chính 
toàn thành phô. Việc quyết định chiêu rộng phụ thuộc vào quĩ đất đai dành cho 
nên đường. Đối với các đường cũ, đường cải tạo có thê dùng vạch sơn liên nét, 
hoặc dải phân cách mềm. Nếu điêu kiện cho phép tốt nhất nên chọn chiêu rộng từ 
3 đến 4 mét, với chiêu rộng này có thê ngăn ánh sáng pha đèn ôtô đi ngược chiêu 


vê ban đêm (nêu dải phân cách nhỏ hơn, đê ngăn pha đèn chiêu sáng, có thê 
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trông cây xanh tán nhỏ). Cũng thê bô trí làn riêng rẽ trái tại nút giao thông bằng 
cách xén dải phần cách. 

Ở nước ta hiện nay thường bồ trí chiêu rộng dải phân cách một số đường 
chính chỉ có 1 mét là do điều kiện đất đai không cho phép, giải phóng mặt băng 


tôn kém và khó khăn. 


Dải phân cách có thể dùng vạch sơn, bê tông, dải phân cách mêm băng tôn 
lượn sóng, hoặc dùng vỉa bê tông trên có lát gạch, trông cây, cỏ hoặc trông hoa 
nếu đủ chiêu rộng. 

Trường hợp cần dải đất dự trữ cho việc mở rộng đường sau này, có thê 
thiết kế dải phân cách có chiêu rộng lớn để khi mở rộng thêm mặt đường không 
phải phá dỡ các công trình hai bên đường. 
€) Hè đưởng 

Hè đường bắt buộc phải có đối với các đường phô, đây là nơi dành cho 
người đi bộ, trông cây xanh, bố trí công trình ngầm phía dưới, một sô nước châu 
Âu còn bồ trí đường xe đạp trên hè đường. ở nước ta, hè đường đôi khi cho sử 
dụng với nhiêu mục đích như: đi bộ, để xe máy, hoạt động thương mại với dịch 
vụ nhỏ gia đình,... Chiêu rộng hè đường có thể từ 3 - 6 mét tuỳ thuộc vảo loại 
đường, trong điêu kiện cho phép, có thể bô trí rộng hơn nhưng tôi thiêu phải đạt 
2,2m 


- » 







s¬=—=h 
n = Ị _—— - 
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Hình 3-13b. Chiêu rộng hè tôi thiểu 
d) Đưởng dành riêng cho xe điện, xe Buýt† 
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Đôi với thành phô có đường xe điện thì có thê bô trí trên dải phân cách 
giữa, hoặc bô trí lệch vê một bên. Đôi với đường xe điện chạy nhanh phải bỗ trí 
riêng hay bô trí lên cao tách riêng với đường bộ. 

Ở nhiều thành phố lớn, lưu lượng xe buýt trên tuyên lớn, có thể người ta 
bồ trí riêng một làn mỗi hướng cho xe buýt và cắm các phương tiện khác đi vào 
để tăng vận tôc và khả năng thông xe của xe buýt. 

e) Đưởng xe đạp 
- - Mục đích: để hạn chế tai nạn giao thông giữa xe đạp và xe cơ giới, tăng 
vận tốc và khả năng thông xe của đường, trên các đường chính của thành 
phô, trên đường cao tốc người ta tổ chức riêng cho đường xe đạp. Đường 
xe đạp còn được thiết kế quanh các khu du lịch, các danh lam thăng cảnh. 
- _ Giải pháp thiết kế: 

Xe đạp dài 1.7 mét, rộng 0.6 mét, chiêu cao của bản đạp 0.12 mét. Vận tốc 

xe đạp trên đường phụ thuộc vào nhiêu yếu tố như: điều kiện đường, điều 

kiện giao thông trên đường, và lứa tuôi sử dụng. ở nước ta, vận tốc vào 
khoảng từ § đến 15 km/h. 

Tĩnh không đôi với đường xe đạp là 2.5 mét, trong điều kiện khó khăn có 

thể lây 2.25 mét. Chiều rộng một làn đường xe đạp là 1 mét. 

Khả năng thông xe của đường xe đạp phụ thuộc vào chiêu rộng của làn xe, 


điêu kiện giao thông, có thể tham khảo ở bảng 3.5 dưới đây: 
Khả năng thông xe của đường xe đạp 
Bảng 3.5 


Bê rộng 
Loạt đường (m Khả năng thông xe Ghi chú 


Đường riêng xe đạp 150 xe/10 phút Đường 1 chiêu 


) 
Đường riêng xe đạp 250 xe/10 phút Đường 1 chiêu 
5 


l 
2 

Đường riêng xe đạp 2 200 xe/10 phút Đường 2 chiêu 
2 


I0 xe và 10 người/10 
Đường chung xe đạp Do : Ộ _ 
c - phút hoặc 5 xe và I00 | Đường 2 chiêu 
và đi bộ s 
ngườ1/10 phút 
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Đề tách Ø1Ữa xe Cơ gIớI và xe đạp có thê dùng vạch sơn liên nét vẽ lên mặt 
đường và vẽ ký hiệu xe đạp để người tham gia giao thông nhận biết được đường 
dành riêng cho xe đạp, hình thức này các nước thường áp dụng. 

Khi tô chức đường đi xe đạp chung với đường đi bộ tốt nhất là vẫn dùng 
vạch sơn ngăn riêng, kết hợp với biên báo hiệu chỉ rõ phần đường cho xe đạp vả 
đi bộ. 

Ven các đường cao tốc, để tách riêng đường cho xe cơ giới và xe đạp 


người ta thường dùng dải phân cách mềm, hay dải trông cây để tăng an toàn. 





Hình 3-14. Đưởng chung cho xe đạp và đi bộ 
Việc thiết kế, xây dựng đường dành riêng cho xe đạp phải đảm bảo chất 
lượng tốt, mặt đường phải bằng phẳng, thoát nước tốt thì mới khuyến khích mọi 
người đi vào đường dành cho xe đạp. Và quan trọng hơn là khi đã có đường dành 
riêng cho xe đạp thì phải có biện pháp bắt buộc mọi người đi xe đạp phải thực 
hiện. 
Tại các khu dân cư, có thê bố trí chung giữa đường đi bộ và đường xe đạp, 


nhưng cũng nên chia giữa phần dành riêng cho xe đạp và đi bộ (hình 3-14) 
3.5. ĐƯỜNG CAO TÓC THÀNH PHÔ 


3.5.1. Vai trò của đường cao tốc trong thành phổ 
Ở một sô thành phố lớn, lưu lượng giao thông cao, người ta xây dựng các 
đường cao tốc nhăm tăng vận tốc xe chạy và tăng khả năng thông qua. 


Đường cao tốc thành phố bao gồm: 


Đường Đô Thị Và Tổ Chức Giao Thông 70 


- _ Đường cao tộc dẫn vào thành phô 
- - Đường cao tốc bao quanh thành phố dành cho các xe không có nhu câu 
vào thành phô 
- _ Đường cao tốc cắt qua thành phô, một sô đường chính toàn thành (loại này 
1t gặp) 
3.5.2. Tiêu chuẩn thiết kê 
Tiêu chuẩn quan trọng nhất là vận tốc thiết kê, vì nó quyết định các yêu tô 
hình học của đường. Tiêu chuẩn này cũng có quan niệm khác nhau, một số nước 
yêu câu Vụ. = 80 + 100 km/h, nhưng cũng có những nước như Nhật Bản quan 
niệm V = 50 km/h là được, miễn là nó có mặt cắt ngang đủ lớn. Quan điểm này 
được đưa ra vì qua thành phố không cân có tốc độ lớn, vì có nguy cơ gây tai nạn 
và ô nhiễm môi trường, hơn nữa địa hình ở Nhật Bản cũng khó khăn, nêu tăng 


vận tốc thiết kế thì giá thành xây dựng tăng lên nhiêu. 


Nước ta không có tiêu chuẩn riêng cho loại đường này, nhưng cũng có thể 
dùng tiêu chuẩn đường cao tốc “Đường ôtô cao tốc - yêu cẩu thiết kế TCVN 
3729:1997”. 

Ngoài tiêu chuẩn vận tốc thiết kế, đường cao tốc thành phố còn có các yêu 
câu sau: 

- _ Mặt cắt ngang phải có tối thiểu 4 làn xe, có dải phân cách giữa 
- Các yếu tố hình học trên bình đô và trắc dọc phải đảm bảo vận tốc thiết kê 
- _ Các nút giao thông phải được thiết kê khác mức 
- _ Câm các phương tiện có vận tốc thập chạy trên đường 
3.5.3. Giải pháp thiết kê 

Với các yêu cầu như trên, giá thành xây dựng đường cao tốc qua thành 
phố thường rất cao, để hạ giá thành xây dựng, trước hết phải lợi dụng địa hình. 
Sau đây là một vài giải pháp thiết kế: 

- Đường cao tốc đặt thập hơn cao độ mặt băng có ưu điểm làm ø1iảm được 
tiêng ôn, nhưng sẽ gây khó khăn cho việc thoát nước. 

- Đường cao tốc có cùng cao độ với các đường khác nhưng được ngăn 
riêng, chia thành phố thành các khu vực riêng biệt, giao thông qua lại băng 


câu vượt hoặc đường hâm. 
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- _ Thực hiện mặt cắt ngang đường cao tốc dạng chữ U khi thành phố ở các 
vùng cao ít mưa và nêu không gặp khó khăn về mặt thoát nước (hình 
3.15). Phương án này có ưu điểm hạn chế được tiêng ôn cho thành phó. 


Nhưng ở nước ta điêu này gặp khó khăn vì hâu hết các thành phố lớn đều 


năm ở khu vực đông băng mưa nhiêu. 





Hình 3-15. Đường cao tốc có mặt cắt ngang nên đào 
- Đường cao tốc đặt trên nên đắp cao kết hợp tường chăn, hoặc trên cầu 
(hình 3.15). Phương án chạy trên cầu có nhược điểm là giá thành cao hơn, 
nhưng có thể tận dụng diện tích phía dưới làm nơi đỗ xe, ở các nước châu 
á thường áp dụng giải pháp này ví dụ như ở BăngKốc. Phương án chạy 
trên cao cũng có ưu điểm là thoát nước dễ dàng, nhưng nhược điểm là 


tiêng ôn vang xa và các nhà ven đường phải có chiêu cao tương xứng. 





Một phương án khác đắt tiên hơn song lại chiếm ít đât đai hơn, không ảnh 
hưởng đến kiến trúc của thành phố đó là xây dựng các đường cao tốc là các 
đường hâm chui qua phạm vi của thành phô. Nhược điểm chủ yêu của phương án 
này là giá thành xây dựng cao và vẫn đê đảm bảo thoát nước khó khăn. Về kết 
cầu và phương pháp xây dựng các công trình đặc biệt này được nghiên cứu ở các 


môn học khác. 


3.6. MỘT SỐ VẤN ĐÈ VỀ THIẾT KẾ ĐƯỜNG PHÔ 


3.6.1. Thiết kế bình đồ và trắc ngang đường phổ 
Nguyên tắc chung là các yếu tô tuyến trên bình đô phải đảm bảo các 


yêu câu của vận tôc thiệt kê như bán kính cong băng, độ dôc siêu cao. 
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Nhưng đối với các thành phố ở vùng đồng bằng người ta thường chọn tuyến 
thăng, góc đối hướng nhỏ được bồ trí trùng với vị trí các nút giao thông. 

Về trắc ngang, ngoài số làn xe đảm bảo lưu lượng xe thiết kế, có thê thiết 
kế làn dự trữ cho tổ chức đỗ xe, đường cho xe đạp. Trên các đường chính có thê 
thiết kê 3 đến 4 làn xe, các đường dẫn tới nút nên thiết kê tôi thiêu 3 làn xe để 
tách riêng làn xe rẽ trải. 

Hè phố có điều kiện về đất nên thiết kế rộng và phải cô găng trông cây 
xanh ở mọi chỗ có thể, tạo mỹ quan và tránh tình trạng bê tông hóa thành phố, 
tạo điêu kiện tôt cho người đi bộ, có thể thiết kế kết hợp với chỗ đỗ xe, muốn 
đảm bảo yêu cầu này, hè phố phải lớn hơn § mét. 

3.6.2. Thiết kế mặt cắt dọc của đường phố 

Cao độ đường phô phải theo cao độ chuẩn qui định về mặt băng đề đảm 
bảo thoát nước, cao độ nảy năm trong mặt băng khống chế chung của thành phô 
sao cho cao độ mặt đường phải thấp hơn cao độ nên nhà ven đường. Đối với 
nước ta, vẫn để này chưa được giải quyết một cách triệt để dẫn đến một số nơi 
đường cao hơn nhà. 

Đề đảm bảo thoát nước tốt thì độ dốc của rãnh dọc phải đảm bảo độ dốc 
tối thiêu qui định, độ dốc dọc của đường và của rãnh dọc không nhất thiết phải 
giông nhau. 

3.6.3. Thiết kế mặt đường 
Mặt đường phố phải đảm bảo cả 4 yêu câu: 
- - Mặt đường phải đủ cường độ và độ ồn định, chịu được tải trọng xe trong 
suốt thời kỳ khai thác, không bị biến dạng và hư hỏng. 
- - Mặt đường phải có đủ độ băng phắng, để xe có thể chạy với vận tốc qui 
định và êm thuận. 
- Mặt đường phải có đủ độ nhám đảm bảo xe chạy an toàn, hãm xe trong 
khoảng cách an toàn. 
- - Mặt đường không gây bụi, đảm bảo vệ sinh môi trường. 
Đề đảm bảo các yêu câu trên, mặt đường phô phải được xây dựng với các 
loại mặt đường như: mặt đường bê tông nhựa, thắm nhập nhựa, láng nhựa hoặc 
mặt đường bê tông xi măng. Việc tính toán kết câu vẫn tuân theo qui trình thiết 


kế áo đường 22TCN-211.93. Tuy nhiên, việc qui định E„„ có khác với qui định 
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đối với các đường ôtô thông thường (tham khảo ở Qui trình thiết kế đường quảng 
trường và đô thị - TCXD 104:19S3 của Bộ Xây Dựng). 


Trong trường hợp sử dụng mặt đường bê tông xi măng, đề tránh phá vỡ khi 
lắp đặt các công trình ngầm phải thiết kế hệ thông hầm kỹ thuật dọc, ngang, tôi 
thiểu phải có hầm kỹ thuật ngang còn các công trình ngầm đặt dưới hè phố hoặc 
dải phân cách, khi đặt hay cải tạo hệ thông kỹ thuật không ảnh hưởng tới phân 
mặt đường. 

Đặc biệt đối đường phô phải thiết kế hệ thống thoát nước, chiêu sáng và 
bồ trí các công trình kỹ thuật ngâm hay nồi, vẫn đề này được trình bày ở các 


phân liên quan chương sau. 


3.7. CÁC ĐẠI LƯỢNG CƠ BẢN CỦA DÒNG XE 
Ÿ.7.l. Định nghĩa 


Các đại lượng cơ bản của dòng xe bao gôm: 
e Lưu lượng dòng xe (cường độ dòng xe) đơn vị xe/h 
Lưu lượng dòng xe: là số lượng xe thông qua mặt cắt ngang của đường (hoặc 
của làn xe) trong một đơn vị thời ø1an: 
M== (xeh) (3-1) 
Trong đó: 
M: lưu lượng xe (xe/h) 
T : thời gian xe thông qua mặt cắt ngang(h) 
N: số lượng xe thông qua mặt cắt ngang (xe) 
se Mật độ dòng xe 
Mật độ dòng xe là số lượng xe trên một đơn vị chiêu dài đường, thường lây là 
1 km: D =T (xe/km) (3-2) 
Trong đó: 
D: mật độ dòng xe (xe/km) 
N: là sô lượng xe (xe) 
L: chiều dài dòng xe (km) 


se Vận tốc dòng xe 
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Vận tôc dòng xe là quãng đường xe đi được trong một đơn vị thời gian ( l 


giây, l giờ), người ta phân ra thành vận tốc theo vị trí và vận tốc theo thời điểm. 


- - Vận tộc theo vị trí là vận tốc các xe đo được tại một mặt cắt xác định 
trong một khoảng thời gian nào đó. Vận tốc vị trí trung bình được xác 
định theo công thức: 


`.= 


\`“‡z 


Vị (3-3) — (m⁄s, hoặc km/h) 


— 


T 
N4 


lÍ 
— 


Trong đó: 
N:số g1ả trị đo được 
Vị; : vận tỐc vị trí của xe thứ 1 
- _ Vận tốc thời điểm là vận tốc của các xe trong cùng một thời điểm trên một 


quãng đường xác định. Vận tốc thời điểm trung bình được xác định theo 


công thức: 
— Il « 
Vị E5 ca Ệ ùn 3-4 
N2 Và (3-9 
Trong đó: 


N:sô ø1á trị đo được 

V,; : vận tốc thời điểm của xe thứ i. 
Để miêu tả vận tộc theo thời điểm và vận tốc theo vị trí của các xe ta xem trên 
hình 3.17 dưới đây: 
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Hình 3-17. Cách xác định vận tốc theo vị trí và theo thời điểm 
Giữa vận tốc theo vị trí và vận tốc theo thời điểm có quan hệ với nhau 


theo công thức dưới đây: 





N 
Xu (3-5) 
I=l Vị 
Ngoài ra WARD còn đưa ra môi quan hệ giữa vận tốc vị trí trung bình và 


——— m 
vận tốc theo thời điểm trung bình: Vị = Ÿ,; + . (3-6) 


Trong đó S„ là độ lệch quần phương 

Từ công thức trên ta thây rằng vận tốc theo vị trí trung bình luôn luôn lớn 
hơn vận tốc theo thời điểm trung bình: V, >V,, dấu băng chỉ xảy ra khi độ lệch 
quân phương băng không. 


Ta xét ví dụ sau để minh hoạ cho phân lý thuyết ở trên: 


Đường Đô Thị Và Tổ Chức Giao Thông 76 


Trên một đường vòng với chiêu dài I km, có 4 xe chạy với vận tốc 20, 40, 
60, S0 km/h với giả thiết các xe vượt nhau dễ dàng. Xác định vận tốc trung bình 


của các xe. 
- _ Vận tốc thời điểm trung bình: V, = . (20 +40 +60 +80) =50 kmih 


- _ Vận tốc vị trí được xác định tại mặt cắt A-A trong thời gian Ì Ø1ờ 
+ xe số I, Vị = 20 km/h, sô lần qua mặt cắt 20 lần 
+ xe số 2, V› = 40 km/h, sô lần qua mặt cắt 40 lần 
+ xe sô 3, Vạ = 60 km/h, số lần qua mặt cắt 60 lần 
+ xe số 4, V„ = 80 km/h, sô lần qua mặt cắt 80 lần 


V=20km/h 5i s1 
Vòng chuyên động 
Ứ từrđõ xe chay T†km (xe 
chay tự do) 
=60km/h 
Đ _—¬ + + + + 
Vận tôc vỊ trí trung bình là: V, = TT =60 kmí/h 
- - Vận tốc thời điểm trung bình xác định qua vận tốc vị trí: 
Vạ#=———T—T = 50 km/h 
—*20+—*40+—*60+——*§0 
20 40 60 S0 


- _ Độ lệch quân phương của vận tốc theo thời điểm 
N 
Sm = 3 ¬¬ 
li 
Trong đó: 
D¡ : xác suât xuất hiện xe thứ ¡, trong ví dụ p; = 1⁄4 = 0.25 (cho các 
xe từ 1 đến 4) 
Do đó: 
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p,.VỆ, =0.25*20? +0.25*40? + 0.25 *60? + 0.25 *80? = 3000 
V„ =50? =2500 
$? =3000 — 2500 = 500 
Vậy vận tốc theo vị trí trung bình: V, =50+ = =60 kmih 
Trong thực tế ta thường xác định vận tốc theo vị trí tại một mặt cắt nào đó, 
băng cách trên ta có thê tính ra vận tốc xe chạy trên đường, rõ ràng vận tốc xe 
chạy trung bình theo thời điểm nhỏ hơn khi đo được tại mặt cắt. 
se Khoảng cách thời gian giữa các Xe 
Là khoảng thời gian dãn cách xe đi qua cùng một mặt cắt tính bằng giây (5). 
©e Khoảng cách giữa các xe 
Là khoảng cách giữa các xe trong quá trình chuyên động tính bằng mét (m) 
3.7.2. QUuan hệ giữa các đại lượng cơ bản của dòng Xe 
4) Phương trinh liên tục 
Các đại lượng cơ bản của dòng xe có quan hệ với nhau tương tự như dòng 
chuyên động của dòng chất lỏng, dòng chất khí mà ta đã biết. 
Vận tốc xe chạy trên đường thay đôi theo thời gian vì vậy để miêu tả cân 
có các điêu kiện sau: 
- - Phải có đủ sô liệu thống kê 
- Dòng xe phải ồn định, các tham sô vê mật độ xe, lưu lượng và vận tỐc 
phải được thông kê độc lập. 
Nếu số lượng xe là N (xe), thời gian T (h), chiều dài của đường là L (km) và 
vận tốc trung bình của các xe là V (km/h) thì tại mỗi thời điểm bất kỳ ta luôn có 


quan hệ: 


*V (3-7) 


N*Z=N*V và  = 
T T 


Ea 


Người ta định nghĩa: 


M == (xe/h) gọi là lưu lượng (cường độ) xe chạy trên đường 


D =_ (xe/km) gọi là mật độ dòng giao thông trên đường 


Ta có quan hệ M=D*V (3-—8) 
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Đây là phương trình chuyền động liên tục của dòng xe trên đường. 
Ví dụ: trên đường có mật độ xe là 4 xe/km, các xe chạy với vận tốc trung bình là 
V = 50 kmih, ta sẽ có cường độ xe chạy trên đường M = 4 * 50 = 200 xe/h. 
b) Quan hệ giữa mật độ và vận tốc xe chạy trên đưởng 

Khi nghiên cứu phương trình toán học giữa mật độ xe và vận tốc xe ta phải 
quan tâm tới các điều kiện thực tê như sau: 

- Khi D->0xe có thể chạy với vận tốc tôi đa theo đặc tính động lực 
V„ _—> V,. Với V, là vận tốc xe chạy được theo đặc tính động lực và điều 
kiện trên đường. 

- _ Khi mật độ D tăng thì vận tốc giảm 

- - Mật độ đạt được giá trị tối đa nêu các xe đứng vên, có nghĩa là: V„ —>0, 
D3). 


Greenshields đưa ra môi quan hệ tuyên tính giữa vận tôc xe chạy và mật độ 


Vận tốc Vm 
< 


RiÂ:09Xe(DÿY SE 


Hình 3-I6. Quan hệ tuyển tĩnh giữa ván tốc và mật độ xe trên đưởng 
Từ quan hệ trên ta sẽ có: 


D 





"`. 
ID V, 
V„=V,d== —) (3~10) 


Trong thực tế quan sát trên các tuyên đường người ta thây răng dòng giao thông 
không đạt được quan hệ tuyên tính mà theo hàm số mũ. 


Băng thực nghiệm KLADEK có quan hệ V, và D như sau: 
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L—) 
max (3-11) 





] 
=— . -TY'5- 
V„=V.JI-€ 7 


D,„„. đối với đường thành phố khi ôtô đứng thành hàng liên tục như sau: 
D„¿„ = 80 xe/km, khi xe tải chiêm 0 + 10 %, 
D„¿„ = 150 xe/km, khi xe tải chiêm 10 + 20 %, 
D„¿„ = 200 xe/km, khi xe tải chiêm 20 + 30 %, 
Quan hệ giữ V„ <> D là cơ sở đề tính khả năng thông qua của đường phố 
Quan hệ giữa vận tốc và lưu lượng xe còn được COERS đưa ra công thức sau: 
2 





SỐ 05Ì | 

Vm=V,.€ THẾ” (3-— 12) 
Biểu diễn quan hệ giữa vận tốc với mật độ xe theo các biểu đồ của KLADEK, 
COERS trên hình 3-19. 
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m/h 


Vận tốc Vm 
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ng | | 
ÀS) Xe chạy có 
€ | ảnh hưởng | | 
` 20 | lẫn nhau | 
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Mật độ Dj 


Hình 3-19. Quan hệ giữa vận tốc với mật độ theo KLADEK và COERS 
Mỗi quan hệ giữa điều kiện xe chạy, mật độ và vận tốc xe được đánh giá 
theo bảng 3.6 dưới đây. 
Quan hệ điều kiện xe chạy, mật độ và tốc độ xe 


Bảng 3.6 


: Mật độ xe Vận tốc 
Phạm vi Điêu kiện 
(xe/km) (km/h) 


I 
Các xe có ảnh hưởng lẫn nhau 15 - 35 40 - 60 


GREENBERG đưa ra mối quan hệ giữa vận tốc V„ và mật độ D có dạng: 
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= cœ D 
V =V |ñ— m (3-— 19) 


m Mmax ` D 


Trong đó V, .... là vận tốc trung bình khi cường độ giao thông lớn nhât. 


Mmax 
Từ công thức trên ta có biểu đô quan hệ V„ <>D, điểm gẫy trên bản đô tương 


ứng với Vị, .„.. và Du„a„ (hình 3..20) 


m Mmax 


` Vận tốc Vm 





Điểm uốn 





max 


D Mmax Mật độ D 


Hình 3-20. Biểu đồ quan hệ V„ và D theo GREENBERD 


©c) Quan hệ giữa mát độ và cường độ xe, biếu đồ cơ bản 
Ta có ba môi quan hệ giữa mật độ xe với vận tôc xe, quan hệ giữa mật độ 
xe với cường độ xe và quan hệ g1ữa cường độ xe với vận tôc xe. Các tác giả khác 


nhau đưa ra những công thức thực nghiệm của mình, ta có thê tham khảo các 


công thức này ở bảng 3.7 dưới đây: 
CÁC CÔNG THỨC CƠ BẢN CỦA CÁC TÁC GIÁ 


Bảng 3.7 
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Ghi chú: 1. GREENSHIELDS, 2. KUADEK, 3. ZACKOR, 4. GREENBERG 
Từ quan hệ cơ bản người ta vẽ được biểu đô quan hệ giữa cường độ xe và 


mật độ xe chạy trên đường (hình 3.21) 





/ ˆ ^ Ầ W. IÀ 
Max — —= — — Mix: —-—-—=—-—— 
nh — gi SN 
| | | 
| | | | 3 
| | Ữ 
5 I 5  À | \ 
œ œ 
» | | * | | 
Đ | | Đ | | 
s | : | 8 | : 
: | | ‹ | 
S xa. S | | 
= | | | = | | 
ồ | |] S | | | 
ö ⁄Z a | | S ¬ | | | 
F D Ỉ D Mmax D / P. D Ỉ D IMmax D 
Mật độ D Mật độ D 


Hình 3-21. Biểu đô quan hệ cường độ xe và mật độ xe 
Trên bản vẽ ta thây rằng vận tốc tức thời xe chạy trên đường chính là tgœ 


với œ là góc nôi giữa gôc toạ độ và điêm đang xét: 





M. — 
{ =—+L= Vựưi ( 3-20 
HDPE ( ) 


Tp của góc giữa tiếp tuyến với trục hoành là sự thay đôi vận tốc khi mật 
độ thay đôi: 


= =V, (3-21) (V, là vận tốc sóng của dòng xe) 


Độ dốc của sóc gãy giữa 2 điểm, Vụ là thay đôi vận tộc khi tình trạng mật 


độ khác nhau nhiều: 
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AM 
PNG V. (3-22) 

Trên biểu đô ta thây rõ lưu lượng xe tăng lên (khả năng thông qua tăng) 
khi mật độ tăng, tại điểm cực đại có M,„„. và D„.. nhưng khi D tiếp tục tăng thì 
M giảm xuống. 

Một biểu đồ tông hợp các quan hệ giữa các tham số cơ bản của quá trình 


chuyên động được thể hiện trên hình 3.-22. 





M~Ñ" Chuan hệ cd ban : V~ñ" (auan hệ 
max 
N Pham +¡ ản định 
_ ". —~——. Phạm ví không 
f x~ än định 


| tị -}=mmý 

| | 
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H lÍmar // Em l Ý 
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——— 


H-V- Quan hệ F Công suất Nhạc 


Hình 3-22. Biểu đô quan hệ cơ bản của dòng xe 
Trên biêu đồ ta thây các khu vực sau: 
0<D<Dj„¿„v, ở khu vực này dòng giao thông ốn định 
Dưmax€ D < Dựa„dòng g1ao thông không ồn định 
Tương ứng: 0<V, <V,,.. dòng giao thông không ôn định 


InaxX 


Vụ... <V, <V, dòng giao thông ôn định. 


Mmax 
ở đây người ta còn đưa ra khái niệm công suât N là tích giữa lưu lượng glao 
thông và vận tôc: 


N=M.V, (N=xekm/h) 
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Với sự có mặt của N cho phép đánh giá trạng thái tôi ưu của quá trình 


Nmax > Vận Mmax 


chuyền động trên đường. Hợp lý với V„_ như trên hình vẽ. 


Ÿ..3. Các mô hình dòng xe 
Các mô hình dòng xe được nghiên cứu theo các mô hình sau: 
a) Mô hình vỉ mô bao gồm 
- - Mô hình động 
- - Mô hình xe bám xe (các xe cách nhau một khoảng cách an toàn) 
- Mô hình khoảng cách tâm lý 


b) Mô hình vĩ mồ, quan niệm dòng xe nh dòng nước hoặc dong nhiệt 


Mục đích của việc nghiên cứu các mô hình này là xác định các quan hệ M, 


V, D. Các quan hệ này được nghiên cứu ở các mục trước, các mô hình này có thê 


tham khảo ở chương V, giáo trình thiết kế đường ôtô tập I. 


Mục đích chính của việc nghiên cứu mô hình các dòng giao thông là xác 


định khả năng thông qua của mỗi làn xe và của mặt cắt ngang đường. 
3.7.4. Khả năng thông qua của làn xe và mặt cắt ngang đường 


4) Khải niệm chung 


Việc nghiên cứu khả năng thông qua của làn xe và mặt cắt ngang đường 


với mục đích đánh giá tuyên đường hiện có hoặc thiết kế tuyến đường mới . 


Khả năng thông qua của đường phụ thuộc vào: 


- Điêu kiện của đường như là chiêu rộng làn xe, độ dôc dọc, bán kính 


đường cong băng, đường cong đứng, trạng thái mặt đường, dải phân cách, 


lê đường, sô làn xe, nút giao thông... 


- - Điều kiện ø1ao thông như là: tính chât xe, thành phân xe, mức độ thoả mãn 


(mức độ căng thăng thân kinh của người lái). 


- Các điều kiện khác như luật giao thông, thời tiết, thời gian trong ngày, 


trong tuân. 


Môi yêu tô trên có mức độ ảnh hưởng khác nhau tới khả năng thông xe của 


làn và của mặt cắt ngang đường. 
b) Các phương pháp tính khả năng thông xe 
e Phương pháp HCM - 1950 ( Highway Capacity Manual - 1950) 
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Ở Mỹ từ lâu người ta đã có nghiên cứu về khả năng thông qua của làn xe 
và của mặt cắt ngang đường và người ta đã đưa ra khả năng thông xe lý thuyết 


cũng như thực tế của làn xe và của mặt căt ngang như ở bảng 3.8 dưới đây: 


KHẢ NĂNG THÔNG XE CỦA ĐƯỜNG TRONG ĐIÊU KIỆN GIAO THÔNG 
VÀ ĐIÊU KIỆN ĐƯỜNG LÝ TƯỞNG (HCM-1950) 
Bảng 3.8. 
Khả nững thông | Khả năng thông qua của 


Khả nũng thông qua qua của đường 2 1 làn xe ở đường nhiều 
làn xe(xe/h) làn (xe/h) 


Khả năng thôn a lý 
Ta 90 00 lọ? VY TỶ 2000 2000 
thuyêt 


Khả năng thông qua thực tế 1000 
đường ngoài đô thị 
Khả năng thông qua thực tế 

Sản 1500 1000 
đường thành phô 


Trong bảng trên, khả năng thông qua người ta tính cho vận tốc 60 km/h cho 





đường ngoài đô thị và 50 km/h cho đường thành phố. Về sau người ta chỉ tiết hơn 


khả năng thông xe ứng với chất lượng giao thông khác nhau. 


œ 
3 


v 





Cường đô dòng xe M 


VWem Vœ 


Vận tốc V 


Hình 3-23. Quan hệ cường độ và vận tốc xe (HCM - 1950) 
e Phương pháp HCM-1965 
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Trong phương pháp HCM-1965 người ta đưa ra khả năng thông xe và các 
chất lượng phục vụ khác nhau, trên cơ sở của biêu đô quan hệ giữa vận tốc - 
cường độ (hình 3-.23). 


Cường độ dòng xe MI 





Ves V V V 
Vận tôc V 


Hình 3-24. Quan hệ cường độ và mức độ phục vụ (HCM-1965) 
Trên hình vẽ có Š5 khu vực tương ứng với 5Š mức độ phục vụ khác nhau từ 


A-F. Đông thời người ta cũng đưa ra khái niệm độ đây X› tương ứng với mức độ 


phục vụ: 
X,=C (3-23) 
Trong đó: 
M là cường độ xe chạy thực tê trên đường (xe/h) 
C„„ là khả năng thông qua lý thuyết (xe/h) 
0<X,<1l 


-_ Mực độ phục vụ Ả: điều kiện xe chạy tự do, lưu lượng nhỏ, tốc độ lớn, điều 
kiện xe chạy chỉ phụ thuộc vào đường, hiệu quả khai thác không kinh tế, 0 < be 
<0.3 

- Mực độ phục vụ B: dòng xe ồn định, người lái chỉ hạn chế tôc độ trong một số 
trường hợp, đôi với đường cấp cao sử dụng mức độ này hợp lý khi 0.3 < X„<0.5 
- Mức độ phục vụ C: dòng xe vẫn còn ồn định, tốc độ và khả năng thao tác đã bị 
hạn chế, mức độ này nên chọn ở đường phô, 035 u70, 

- Mfúc độ phục vụ D: tốc độ bị hạn chế nhiêu, xe tắc nghẽn tạm thời, thao tác bị 
hạn chế, 0.75 < X,< 0.9. 
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-_ Mực độ phục vụ È: dòng xe không ôn định, luôn tắc xe, có khi kéo dài, lưu 
lượng tới mức tôi đa, X„ > 0.9 
- Mực độ phục vụ F: tắc xe, các xe nối đuôi nhau trên đường, lưu lượng vượt khả 
năng thông xe của đường. 
e_ Cônơ thức chung tính Khả năng thông qua 

Đề tính khả năng thông qua của mặt cắt ngang đường người ta dùng công 

thức tổng quát sau: 
Cự — Cụ.T1.F...Tn 

Trong đó: 

C¿ là khả năng thông quy thực tế 

C¡, là khả năng thông qua lý thuyết của làn xe hay mặt cắt ngang đường 
(tra sỐ tay) 

Tị, To,..., rạ là các hệ sô phụ thuộc vào điều kiện đường và giao thông trên 
đường. 
Chú ý: khả năng thông qua ở trên tính cho xe con, các loại xe khác phải tính đôi 
ra xe con. Hệ sô tính đôi các nước là khác nhau. đặc biệt với xe đạp và xe máy 
công suất nhỏ như trên các đường phô ở nước ta. Theo báo cáo khoa học của 
trường Đại học Đà Nẵng, nêu dùng hệ sô tính đối xe máy k=0.3, xe đạp k=0.5 thì 
nhiêu đường phô Đà Nẵng bị tắc nghẽn, nhưng thực tế không phải vậy, các xe có 
bị giảm tốc độ nhưng vẫn thông hành. Vẫn đề giao thông hỗn hợp ở nước ta các 
nước cũng ít gặp, vì vậy đây cũng là vẫn đề cần nghiên cứu. 
Câu hỏi: 

1. Các dạng mạng lưới đường phố và khả năng áp dụng? 

2. Ý nghĩa việc phân loại đường phố và cách phân loại? 

3. Các dạng mặt cắt ngang đường phô? Ý nghĩa các bộ phận? 

4. Các đại lượng cơ bản của dòng xe? Mối quan hệ giữa các đại lượng? 


5. Khả năng thông xe của đường phô và các nhân tô ảnh hưởng? 
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CHƯƠNG 4 
NÚT GIAO THÔNG & TÔ CHỨC GIAO THÔNG 
TẠI NÚT 
4.1. KHÁI NIỆM CHUNG VẼ NÚT GIAO THÔNG 
4.1.1. Khái niệm chung 


Nút giao thông là nơi giao cắt giữa các đường ôtô với nhau, giữa đường 
ôtô với đường sắt. Nút giao giữa đường ôtô có thê năm trong hay ngoài ngoài địa 
phận đô thị, quan tâm đến điều này vì khi thiết kê có sự khác nhau. 

Tại nút các phương tiện giao thông có thê đối hướng như rẽ phải, rẽ trái. 
Các dòng xe có thê căt nhau, tách hoặc nhập luông. Tai nạn giao thông trên các 
nút cũng chiếm tỉ lệ lớn, vì vậy, khi thiết kế nút giao phải quan tâm hàng đầu đến 
tiêu chuẩn an toàn ø1ao thông, thuận tiện sau đó mới là các tiêu chuẩn khả năng 
thông qua, môi trường và cuối cùng là kinh tê. 

Lưu lượng xe tại nút phụ thuộc vào lưu lượng xe tại các đường vào nút, 


quan hệ này được miêu tả ở hình 4.]. 


Me Mrp 





Mm Mvn Mm Mvn 


a/ Ngã tư b/ Ngã ba 
Hình 4-lI. Quan hệ giữa lưu lượng xe trên các nhánh và trên nút 
Các kỷ hiệu trên có nghĩa: M.)xz lưu lượng hướng đồng đi vào, M,z lưu lượng 
hướng đồng đi ra, các hướng khác Ong tự. 
Mỗi quan hệ đó được xác định theo công thức sau: 
ME=M„+M.+M_+M, (4.1) 
hay ME=M .+M +M +M, (4.2) 


=> 2M=M,+M,+M +M, = _ M=_—ÈM, 
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M; lưu lượng xe trên hai hướng nhánh ¡, n- số nhánh của nút 

Từ công thức trên ta thấy răng lưu lượng tại nút bằng một nửa tổng lưu 
lượng trên mặt cắt ngang các đường vào nút. Tuy nhiên, khi nghiên cứu khả năng 
thông xe của nút không chỉ quan tâm đến tổng lưu lượng mà còn phải quan tâm 
tới phân chia lưu lượng các luông xe như: đi thắng, rẽ phải, rẽ trái trong nút. 
4.1.2. Đặc điểm chuyên động của dòng xe tại nút 

Các dòng xe chạy trên nút có thê tách, nhập, và cắt dòng. ở các nút giao 


thông hình xuyên còn có đoạn hỗn hợp (đoạn trộn dòng). 


— 


Cắt Tách Nhập Hỗn hợp 
Hình 4-2. Các hình thức giao cắt giữa các dòng giao thông tại nút 

Nếu ØỌI nạ, nạ, nạ là số điểm tách nhập và cắt của một nút ø1ao thông. Lấy 

điểm tách làm chuẩn, có hệ số băng 1 thì để đánh giá mức độ phức tạp của nút 


người ta tính: M = 1.n, + 3.nạ + 5.n¿, nêu: 


- M<10, nút rât đơn giản 

- M=1l0-+:2%, nút đơn giản 

- M=25+55, nút phức tạp vừa phải 
- M>55, nút phức tạp 


Dưới đây là ví dụ về các điểm xung đột của ngã ba và ngã tư: 
4)Xung đột tại ngã 4 
e_ sô điểm nhập: 8 điểm 
o sô điểm tách: § điểm 
“sô điểm cắt: l6 điểm 
+ tông số điểm xung đột: 32 điểm 


+ tông số dòng xe: 12 dòng 
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Hình 4-3. Các điểm xung đột tại ngã 4 
b) Các điểm xung đột tại ngã 3 
e_ số điểm nhập: 3 điểm 
o sô điểm tách: 3 điểm 
" sôđiêmcă(t: 3 điểm 
+ tông số điểm xung đột: 9 điểm 


+ tông số dòng xe: 6 dòng 


Hình 4-4. Các điểm xung đột tại ngã 3 

Trong quá trình tổ chức giao thông khi cho xe chạy một chiêu trên một 
tuyến (hoặc cả hai tuyên) giao cắt nhau thì số điểm xung đột sẽ giảm đi nhiêu, 
tăng khả năng thông xe và an toàn giao thông tại nút. Khi lập phương án tô chức 
giao thông các tác giả thông qua các bản vẽ, tính ra sô điểm xung đột để so sánh 
các phương án. 

4.1.3. Phân loại nút giao thông 
4) Nút giao củng mức: 

Nút giao cùng mức là nút giao thông mà các đường được nôi với nhau trên 
cùng một cao độ, mọi hoạt động giao thông được diễn ra trên cùng một mặt băng. 
Đây là loại nút giao chiếm chủ yêu trên mạng lưới đường. Với loại nút cùng mức 
theo câu tạo có thê chia theo loại: 

- - Nút đơn giản 
- _ Nút có dẫn hướng băng tạo làn cho xe rẽ phải, trái hoặc đảo dẫn hướng. 
- - Nút giao hình xuyến 
Theo hình thức điều khiến được chia thành: 
- -_ Nút không đèn tín hiệu. 
- Nút có đèn tín hiệu 
b) Nút giao thông khác mức 
Nút giao thông khác mức là các nút mà các đường cắt nhau không ở cùng 


một cao độ, triệt tiêu được các giao cắt và được chia thành 2 loại: 


Đường Đô Thị Và Tổ Chức Giao Thông O1 


+ Nút giao không liên thông, hai đường chỉ cắt qua nhau các xe không lên xuống 
với nhau được. 
+ Nút giao liên thông, xe từ đường này có thê chuyền sang đường khác. 
- _ Nút giao liên thông hoàn chỉnh: 
Là loại nút giao thông mà loại bỏ được hoàn toàn sự g1ao căt của các dòng 
xe nhờ các công trình cầu vượt hoặc hoặc hầm chui kết hợp các nhánh nỗi. 
- Nút giao liên thông không hoàn chỉnh: 

Là loại nút giao thông mà sự giao nhau giữa các dòng xe chỉ được loại bỏ 
trên đường chính. Tức là vẫn còn giao cắt giữa các dòng giao thông trên đường 
phụ (vẫn tôn tại còn dòng rẽ trái cùng mức). 

4.1.4. Lựa chọn loại nút giao thông 

Lựa chọn loại nút giao thông căn cứ vào lưu lượng giao thông, điêu kiện 
kinh tê , địa hình và vào sự sáng tạo của người kỹ sư. Đôi với nút giao thông 
cùng mức trong quy phạm TCVN 4054- 05 đưa ra bảng lựa chọn loại nút dưới 
đây. 

Phạm vi sử dụng các loại nút øiao thông 
Bảng 4.1 
¬ 
trên đường Nút đơn giản Các loại hình 
chính xcqởđ/nđ Có đảo trên Có đảo, làn khác 


đường phụ chờ và làn cho 


xe Tế trái 


<2000 500 - 2000 


am |: | øm | SmỌỒ— 
= —.h=. 


Khi lựa chọn xây dựng nút giao thông khác mức phải được xem xét kỹ vì 





nút khác mức kinh phí xây dựng lớn, phức tạp, việc chọn phương án hợp lý phải 


dựa trên nhiều yêu tô sẽ trình bày trình bày ở phân sau. 
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4.2. NÚT GIAO THÔNG KHÔNG BÓ TRÍ ĐÈN TÍN HIỆU VÀ 
KHẢ NĂNG THÔNG QUA 
Tại các nút giao thông không bố trí đèn tín hiệu, phương tiện phải chạy 
theo luật và các biến báo hiệu tương ứng. 
4.2.I. Nút giao thông chạy theo luật phải trước, trái sau 
Khi giao nhau giữa hai đường cấp thấp mà không có biến báo thì người lái 


xe phải chạy theo luật phải trước, trái sau. Theo luật này, khi gân vào nút, lái Xe 





Các nút loại này sử dụng khi lưu lượng giao thông nhỏ vì vậy không xét 
khả năng thông xe. 
4.2.2. Nút giao thông giữa đường chính và đường phụ 

Nút giao thông loại này thường áp dụng cho những nút có sự chênh lệch 
lớn về lưu lượng giữa hai đường, phải căm biến báo đường chính, đường phụ để 


lái xe rõ. 





a. Biển 401 bảo hiệu đường chính b. Biển 208 báo hiệu xe trên 
đưởng phụ 
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C. Thự tự tru tiên tại nút giao đường chính đường phụ 
Hình 4-6. Các biển bảo và thứ tự ưu tiên tại nút giao đường chính đường phụ 
4) Thứ tự tu tiên các dòng xe tại nút có đường chính, đường phụ 
Nguyên tắc chạy xe tại các nút giao thông loại này là xe chạy hết trên 
đường chính thì xe trên đường phụ mới được qua, trên mỗi đường, xe đi thăng rẽ 
phải đi trước, xe rẽ trái đi sau. Theo nguyên tặc này, xe chạy tại các ngã 3, ngã 4 
mà hướng đường chính không thay đối thì thứ tự ưu tiên được miêu tả trên hình 


4.7, 
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Hình 4-7”. Thư tự ru tiên các dòng xe tại nút có đường chính, đường phụ 


Tại ngã 4 thứ tự ưu tiên như sau: 


Ưu tiên 1: đường chính đi thắng, rẽ phải 


Ưu tiên 2: đường chính rẽ trái, đường phụ rẽ phải 


Ưu tiên 3: đường phụ đi thắng 
Uu tiên 4: đường phụ rẽ trái 


Tại ngã 3, thứ tự ưu tiên như sau: 
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- _ Ưu tiờn 1: đường chớnh đi thăng, rẽ phải 
- _ Ưu tiên 2: đường chính rẽ trái, đường phụ rẽ phải 
- _ Ưu tiên 3: đường phụ rẽ trái 
Việc chạy xe tại nút đúng theo thứ tự ưu tiên như trên là vẫn đề phức tạp, 
yêu câu người tham gia giao thông phải nắm vững luật, các dòng xe có thứ tự ưu 
tiên thấp phải chờ lâu. 
b) Cơ sở tính toán 
Khả năng thông xe của nút giao thông không đèn tín hiệu được nhiêu tác 
giả quan tâm giải quyết như Gabe (1954), Harders (1968), Sieloch (1972). Cơ sở 
tính toán dựa trên lý thuyết quãng thời gian trống. Lý thuyết này có thê tóm tắt 
như sau: giữa các xe chạy trên đường của dòng xe thứ tự ưu tiên cao hơn có 
khoảng thời gian trống, khoảng thời gian trống này phụ thuộc vào lưu lượng 
dòng xe và được phân bố theo qui luật xác suất nhất định. Các xe của dòng xe có 
thứ tự ưu tiên thấp hơn thông qua quãng thời gian trống này để vượt nút nếu 
người lái xe thấy khoảng thời gian này là đủ lớn và không gây nguy hiểm. 
Số lượng xe có thể thông qua trong khoảng thời gian trông phụ thuộc vào 
chiêu dải của quãng thời gian trông đó và thời gian cân thiết để một xe có thê đi 


qua. Qui luật này được miều tả ở hình 4.8. 


XeÏ 
8 Quy luật theo đuờng thẳng 7 Z 
7 ⁄ 
” 
6 >Z” 
5 “ 
A _⁄^ Quy luật theo biểu đồ bậc thang 
s 

: t2 t2 x 
2 f2 tt 7 
4 " 

lột 

Sài 
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 


Thời gian 
1% 9 


Hình 4-8. Qui luật thông qua của dòng xe có thứ tự ưu tiên thấp hơn 


Từ biểu đô ta thấy công thức chung để tính số lượng xe thông qua là: 
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n=0 khi t < to 
n" BC. 
1 L—® khi t> tp (4.3) 





{ : 
Trong đó: tạ = f, — " như được thê hiện trên hình vẽ, là điêm giao giữa đô thị 


và trục hoành khi đôi từ đô thị bậc sang tuyên tính. 
-f„ là khoảng thời gian trông tôi thiêu để một xe ở dòng thứ tự ưu tiên thấp 
hơn có thể vượt qua, xác định băng thực nghiệm. 
-tr là khoảng thời gian cân thiết để 1 xe đi qua khi nối đuôi nhau của dòng 
ưu tiên thâp hơn, xác định băng thực nghiệm. 


Các giá trỊ ft; và ty phụ thuộc vào thứ tự các dòng xe, và có thê tham khảo ở bảng 


dưới đây. 
- _ Đôi với dòng ưu tiên thứ 2: ty = 5.25, {= 2.7S 
- _ Đôi với dòng ưu tiên thứ 3: ty = 6.0s, tr= 3.2s 
- _ Đôi với dòng ưu tiên thứ 4: ty = 7.0s, tg= 4.0S 


Qui luật phân bố quãng thời gian trông của dòng xe được xác định theo qui luật 
phân bô xác suất hàm số mũ Poisson như sau: 


{ 


š: -q.f 
Hz>o =e'=€e” (4.-4 ) 





Trong đó: 
P¿z>› : xác suật xuất hiện quãng thời gian trông băng hoặc lớn hơn t 
{ : quãng thời gian trung bình t= M. (S) 
q : lưu lượng xe trong Ï giây (xe/S) 
M : lưu lượng của dòng xe (xe/g1Ò) 


Đề dễ hiểu, ta có thể xem ví dụ dưới đây: 
Tính số xe có thê cắt qua dòng xe có lưu lượng M = 600 xe/h, tọ = 6 s, tr= 3 s. 


Với M= 600 xe/h, thì quãng thời gian trống trung bình là: t= n =6 S 


Kết quả tính ở bảng 4..2 dưới đây: 
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Kết quả tính toán khả năng thông xe dòng phụ. 


số lượng P(L23 


Xe qua =e*t 


tạ=Ó 

tạ ttr=9 
tọ + 2tr=12 
tạ + 3t=15 
tạ + 4t=l5 


tạ + Str=2l 


tạ + 7ty=27 


tọ + 6t =30 


tọ + 9ty=33 


fo \ l0t; =36 


{fo NI | lty =39 


tọ + 12tr=42 





fo 2h I3ty=4S 
» .G,=556xe 
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(Ghi chú: bảng tính trên được tính bằng Excell và được lấy làm tròn, chỉ tính đến 
giá trị tạ + 13ty= 45s Vì xác suất đã quả nhỏ rồi ) 
Tổng sô xe thông qua là G= S”G, =556 xe 
Như vậy với dòng xe của đường chính là 600 xe/h, thì số lượng xe tôi đa 

có thể cắt qua là 556 xe/h. 
4.2.3. Công thức tính khá năng thông qua 
4) Phương pháp của Harders 

Theo phương pháp này, công thức tông quát xác định khả năng thông qua 
của dòng xe đối với dòng ưu tiên lớn hơn nó là: 

M 


m—- eM.t/3600 _ _Mi(t,~t;)/3600 (xe/h) (4.5) 


C 


Trong đó: 
C„„ : khả năng thông qua lý thuyết của dòng xe phụ (xe/h) 
M : lưu lượng của dòng xe chính (xe/h) 
t„„ ty: như đã được định nghĩa ở trên 

Với công thức này, kết quả của ví dụ trên là: 


600 


mà e00026/3600 _ „600%(6-3)/3600 = 56] (xe/h) 


C 
€ 


Trường hợp tổng quát, khả năng thông xe của dòng xe ưu tiên thứ k là: 
M k-l 
>> * 
Qui 2 Kê Mi 1/)/6600 | Ìpo (xe/h) ( 4.6 ) 
— i=l 
Trong đó pạ; là xác xuất ở trạng thái không ùn tắc. 
M= > M,,M; là lưu lượng dòng thứ ¡ có thứ tự ưu tiên cao hơn dòng k 
=Ñ 


=“—=— `... 4. 7 
CN DÍD,, lu 


Pha 


_— sŠ (Mm* + *M;*tg) 
__ = 3600 ` ! #M '1” 
Trong đó Yy=Đ€C (4. 6) 
b) Phương pháp của Sieloch 
Trong công thức của SIeloch, M chỉ là lưu lượng dòng ưu tiên thứ 


nhất mà dòng xe cân xác định khả năng thông qua cắt qua (điêu này khác 
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cơ bản với Handers là tổng các dòng xe có thứ tự ưu tiên cao hơn mà dòng xe 
cân xác định khả năng thông qua cắt qua) 
Phương pháp này đơn giản hơn và cho kết quả tương tự, khả năng thông 
xe của dòng xe thứ k là: 
k-I 
ti Am... *l ÍP,, ( 4.0 ) 

f Ii=l 

N; 

C 





Trong đó: N= (4.10) 


Cmy là khả năng thông qua của dòng xe thứ k 

Pọ; là xác xuất xuất hiện dòng thứ ¡ không ùn tắc 

N¡ là lưu lượng xe thực tế của dòng thứ 1 

C„ạ; là khả năng thông xe lý thuyết của dòng thứ ¡ 
Chủ ý: theo phương pháp của Sieloch, lưu lượng xe M chỉ tính cho dòng tru tiên 
thứ nhất. 

Ta có thể so sánh kết quả của hai phương pháp Harders và Sieloch ở ví dụ 
sau: tính khả năng thông qua của dòng xe ưu tiên thứ 2 cắt qua dòng xe của 
đường chính với lưu lượng M = 100 + 1000 xe¡h, t; = 6 s, ty= 3 s, tạ = 6 - 3/2 = 
4.5 S. 


Khả năng thông xe với 2 phương pháp khác nhau 


Bảng 4.3 


Khả năng thông qua tương ứng với M (xe/h) 
Phương ni 


mi EIrhrrririr= 
pháp l 033 | 822 | 724 | 638 | 561 | 493 | 433 | 351 | 334 
Harders 

Phương 

pháp 324 500 | 44I 

Sieloch 


Với kết quả trên ta thây răng 2 phương pháp cho kết quả tương ứng, 





nhưng phương pháp SIeloch đơn giản hơn nên thường dùng phương pháp này. 
Khả năng thông xe thực tế lây băng 80% khả năng thông xe lý thuyết: 
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Cụ„= 0.8 * C„(xe/h) (4.11) 


©) Thời gian chở trung bình của phương tiện 


Thời gian chờ xe trung bình các xe tại nút được tính theo công thức 
3600*(1- 
“SG Ốn 6 (412) 
Số xe phải chờ trên đường phụ: 
Nựy=t*N/3600 (xe) (4.13) 

Thời gian phải chờ tại nút có ảnh hưởng tới tâm lý của người lái xe, khi 
phải chờ lâu người lái xe có thể dẫn đến sử lý tình huông giao thông không đúng, 
cho xe cắt qua dòng xe chính khi không đủ khoảng thời gian trông cân thiết, dễ 
phát sinh ta1 nạn. 

Qua thống kê cho thây răng: 
- _ Thời gian chờ 0 + 20 s, người lái xe không thấy khó chịu 
- - Thời gian chờ 20 + 45 s người lái xe bắt đầu thấy khó chịu 
- Thời gian chờ lớn hơn 45 s đa sô người lái xe khó chịu dẫn đến sử lý 
không đúng, có thể gây tai nạn giao thông, vì vậy cần phải chuyển sang 
hình thức điêu khiến băng đèn tín hiệu. 
d) Nhận xét về khả năng thông xe và khả năng áp dụng khi chạy xe theo luật 
đưởng chính đưởng phụ. 

Tính khả năng thông xe khi xe chạy theo luật đường chính đường phụ dựa 
trên cơ sở toán xác suất kết hợp với thực nghiệm, cho kết quả đúng khi dòng xe 
đồng nhất là xe con, mọi IĐØƯỜI nắm vững luật và thực hiện đúng luật. 

Đôi với dòng giao thông đô thị ở nước ta hiện nay là dòng giao thông hỗn 
hợp, việc hiểu luật giao thông và châp hành luật chưa cao nên tính theo phương 
pháp này chưa thê cho kết quả chính xác. 

a. Ví dụ 
se Ví dụ I: 

Xác định khả năng thông xe của dòng xe rẽ trái của đường phụ trên ngã 3 
(hình 4.9), biết: 

- _ Đường chính rẽ trái (ưu tiên 2) có : ft; = 5 s, ty= Ổ s 


- _ Đường phụ rẽ trái (ưu tiên 3) có: t; = 6 s, ty= 3 s 
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Hình 4-9. Sơ đồ nút và 
360 


"ùn dòng xe ngã 3 





Xác suất xuất hiện 
_ không ùn tắc của dòng xe 
hướng Đông tế trái là: 
+ Xác định khả năng rẽ trái 
ƒ của đường chính (đông rẽ 
trá1) 
Cm=? 3 
tạ = ST Trà (S) tr= 3,0 (s) 
dòng xe hướng đông rẽ trái phải cắt qua dòng ưu tiên 1 gôm tây đi thắng và rẽ 
phải M = 360+120 = 480 (xe) 
2 x ^ 3600 —480.3,5 /3600 
_ Khả năng thông qua Ca = _ cm = 752 (xe/h) 


Đop =I— Chọ lí = 


——=046 
752 


- _ Xác định khả năng thông xe của ưu tiên 3 (hướng Nam tế trái) 


Vì M chỉ tính cho dòng ưu tiên thứ nhất nên M = 360 + 360 = 720 xe/h, 


t 
EI TH e 05, 
0 D 


Š 


Khả năng thông xe của ưu tiên 3 này là: 


^ 3600 „ -720*45/3600 *(0.6 — 203 (xe/h) 


m3N 
3 
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Ví dụ 2: 
Cho sơ đô nút như hình vẽ. 
100 150 
] Xác định khả năng thông qua 
của hướng nam rẽ trái và của 
nút như hình vẽ dưới đây, hình 
4.10 (chú ý các số liệu ty và tạ 


300 


xoo đã cho trước): 


Hình 4-10. Sơ đô núi 


200 ` 
tĩnh hd năng thông qua của 
—Q Ụ Ằ £d 
nga 4 
T Giải: 
- - Xét dòng ưu tiên thứ 2 
Cm=?2 


(hướng Bắc rẽ phải), ta 
có: 
Nạp = 100 xe/h, M = 300 xe¡h, tạ = 3.55 s,tr=2.7s 
Khả năng thông qua của dòng xe này là: 


— 3600 xk ŒỆ? 90/0116 0/019906 





C„¿p = =967 (xe/h 
2B 3 ( ) 
Xác suất xuất hiện dòng xe hướng Bắc rẽ phải không ùn tắc 
N l 
la el_ 2 1< e0 996 
c 967 


- - Xét dòng ưu tiên thứ 2 (hướng Đông rẽ trái) phải chờ dòng ưu tiên l là 
Đông đi thắng, ta có: 
NÑap = 100 xe/h, M = 200 xe¡h, tạ= 3.85 s, tr= 2.7 s 


Khả năng thông xe của dòng xe này là: 


s5 3600 x K0 v/v 8 = 1077 (xe/h) 





m2D 5. 
Xác xuất xuất hiện dòng xe này không ùn tắc là: 
l 
P.el- se. 067i 
E2 1077 
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- - Xét dòng ưu tiên thứ 3 (hướng Bắc đi thắng) phải cắt dòng ưu tiên 1 là 
Đông, Tây đi thắng, ta có: 


Ñạp = 150 xe/h, M = 300 + 200 = 500 xe/h, tọ = 4.4 s, tr= 3.2 s 


Khả năng thông xe của dòng xe này là: 


_ 3600  _sọp: 
AENIE sec 500*4.4/3600 *(, 9071 ˆ 554 (xe/h) 
3. 
Xác suất xuất hiện dòng xe này không ùn tắc là: 
N 
Doøp =l-——= = =1 292 
Ca 554 


- _ Xét dòng ưu tiên thứ 4 (hướng Nam rẽ trái) phải cắt qua dòng ưu tiên I1 là 
Đông và Tây đi thắng. 
Cmaạn — 2, M= 200 + 300 = 500 xeih, tọ = 4.4 s, tr= 3.2 s 
Khả năng thông qua của dòng xe này là: 
_ 3600 
m4N - si 5 
- _ Tổng khả năng thông qua lý thuyết của núi: 
C„ạ = 200 + 300 + 100 + 100 + 150 + 362 = 1212 (xe/h) 
- _ Khả năng thông xe thực tế của nút 
= (200 + 300 + 100 + 100 + 150 + 0.8*362) = 1140 (xe/h) 


Nhận xét: qua hai ví dụ trên thấy răng khả năng thông xe các đường phụ 


T—*e 5944/3600 +0 0071 * 0.8966 *0.7292=362 (xe/h) 


do lưu lượng xe trên đường chính quyết định, điều nữa thấy răng chưa xét tới ảnh 
hưởng của quy mô nút (ví dụ sô làn xe) thực tê quy mô nút ảnh hưởng nhiêutới 


khả năng thông xe. 
4.3. NÚT GIAO THÔNG ĐIÊU KHIÊN BẰNG ĐÈN TÍN HIỆU 


4.3.1. Mục đích điều khiển giao thông băng đèn tín hiệu 

Như ở phân trên đã nêu, nêu các nút giao thông điều khiến theo luật 
đường chính đường phụ mà lưu lượng xe trên đường chính quá lớn, xe trên 
đường phụ phải chờ lâu, người lái xe có cảm giác khó chịu và dẫn đến những xử 
lý không đúng, dẫn tới tai nạn, nút giao thông không đảm bảo tâm nhìn và 
thường ùn tặc thì nên chuyền sang điêu khiến nút giao thông bằng cảnh sát, tiễn 


tới bằng đèn tín hiệu để tăng an toàn giao thông. 
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Điêu khiến giao thông băng đèn tín hiệu cũng làm tăng khả năng thông 
qua của nút, giảm hiện tượng ùn tặc. Khả năng thông qua của nút giao điêu khiến 
băng đèn lớn hơn rât nhiều so với nút không có đèn tín hiệu. Kinh nghiệm cho 
thây khả năng thông qua nút điều khiến băng đèn gấp đôi nút không có đèn và 
băng khoảng 60% nút giao thông khác mức. 

Điêu khiến giao thông băng đèn tín hiệu làm tăng văn minh đô thị và mọi 
người thực hiện luật giao thông tốt hơn. 

Nói chung, đèn tín hiệu với công nghệ kỹ thuật hiện đại mang lại hiệu quả 
rất lớn cho quản lý giao thông đô thị. Nếu được liên kết điêu khiến theo mạng 
lưới nút giao, thì mỗi nút giao có đèn tín hiệu có thê coi như một cửa ngõ làm 
giảm ùn tắc giao thông trong đô thị và nâng cao chất lượng chất lượng phục vụ 
các dòng xe, ngoải ra nó có thê đưa ra các thứ tự ưu tiên hợp lý đôi với các loại 
hình phương tiện giao thông khác nhau, ví dụ ưu tiên đi bộ, xe đạp, xe công 
cộng, sau đó mới đến các loại xe cơ giới khác, tạo cho người sử dụng đường có 
cảm giác yên tâm khi vượt qua nút g1ao. 

Hệ thống điều khiến tại nút gôm có thiết bị điêu khiến (tủ điêu khiến), cáp 
dẫn và hệ thống đèn. 

Tủ điêu khiển được cài đặt các chương trình tín hiệu và hoạt động một cách 
tự động, nêu nút được điều khiến theo mạng lưới thì toàn bộ thông tin này được 
truyền về trung tâm điêu khiến để sử lý thông tin kết hợp với các nút khác trong 
mạng lưới. VỊ trí của tủ điều khiển nút đơn được đặt gân phạm vi nút. 

Hệ thông đèn điêu khiến bao gồm đèn cho xe và đèn cho người đi bộ (nêu 
có xe điện, thì tại nút còn có hệ thông đèn dành riêng cho xe điện). Mỗi một cụm 
đèn dành cho người đi bộ øôm có I đèn xanh và I đèn đỏ (vì vận tốc đi bộ thấp, 
nên không bồ trí đèn vàng). Mỗi cụm đèn cho xe cơ giới gồm 1 đèn xanh, 1 đèn 
đỏ và 1 đèn vàng. Ngoài ra còn có cụm đèn phụ, các đèn này chỉ có tác dụng 
nhắc lại. Tác dụng ảnh hưởng của mỗi đèn như sau: 

- - Đèn xanh : báo hiệu cho phép xe đi qua nút 

- - Đèn vàng : báo hiệu chú ý dừng lại (khi tới vạch dừng xe thây đèn vàng 
vẫn được phép đi qua). 

- - Đèn đỏ : báo hiệu xe buộc phải dừng lại. 


Hình vẽ dưới đây miều tả các dạng đèn tín hiệu: 
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Hình 4-II. Các dạng đèn tín hiệu 
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Hiện nay ở các nước phát triên, trên một nhánh nút có nhiêu làn xe, thì 
trên môi làn xe thường bô trí l cụm đèn tín hiệu đê người tham gia giao thông 
tuân thủ theo đúng qui tắc giao thông trên làn xe của mình. Dưới đây là các cách 


bồ trí đèn trên làn đường: 









MW \MMlllý 


Hình 4-12. Các cách bố trí cột đèn tín hiệu trên đưởng 
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Điền chỉ xa cơ guải 
œ] thền cha ng3L đi hộ 
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Hình 4-13. Ví dụ bồ trí mặt bằng nut có đến tín hiệu 
4.3.2. Các tham số điều khiển 
a4) Pha 

Pha là hệ thông điều khiển cho một sô hướng nhất định. Tuỳ thuộc vào lưu 
lượng xe và mức độ phức tạp của các dòng xe tại nút mà có thể điêu khiến bằng 2 
pha, 3 pha hoặc 4 pha. Tuy nhiên, việc điêu khiến bằng nhiêu pha phải được cân 
nhắc so sánh kỹ lưỡng vì càng nhiều pha thì tốn thât thời gian chuyển pha cảng 
tăng làm giảm khả năng thông qua của nút. 

Tại các nút lưu lượng xe không lớn nên thiết kế điều khiến 2 pha, đây là 
loại hình điêu khiến đơn giản nhất bằng đèn tín hiệu. Nó có ưu điểm là đơn giản, 
dễ thực hiện, tuy nhiên nó vẫn còn xung đột tôn tại do dòng rẽ trái ngăn cản dòng 
đi thăng ngược chiêu, ở những nút giao thông lớn, thành phần dòng xe phức tạp 
thì điêu khiến hai pha không phù hợp nữa, phải chuyển sang nhiêu pha hơn. 


Dưới đây là một sô ví dụ vê việc phân tích và bô trí pha: 














Pha a Pha b 





Ký hiệu : cho xe cơ giới ——— — —= cẴho ngừởi đi bộ 


b/ Điêu khiển hai pha cho ngã ba 
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Hình 4-14. Bồ trí điêu khiển hai pha cho nút giao thông 

Khi điều khiến hai pha vẫn còn có xung đột giữa các dòng giao thông đi 

thăng và rẽ trái, giữa dòng giao thông cơ giới với người đi bộ, vì vậy nút giao 
thông có lưu lượng dòng rẽ trái lớn sẽ điêu khiến nhiêu pha (3, 4 pha) 


Dưới đây là hình thức bồ trí nhiều pha cho ngã 3, ngã 4. 





TẾ 


Pha a pha b 





4) Ngã tư với 3 pha. 


b) Ngã tư với 4 pha (từng pha cho môi đường vào) 


+Itl+ <L-c%: _1J- 
lÌf- 


Hư 


2/72 


¬ 


¬ 


G2 722 §ÑNề Z2 


Ì Thế TC 


Pha a Pha b Pha c Pha d 
c) Ngã tư với 4 pha. 
Hình 4-15. Bồ trí điều khiển nhiêu pha cho ngã 4 
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Hình 4-16. Bồ trí ba pha cho ngã 3 tránh toàn bộ xung đột 
Đổi với nga ba chỉ cần bố trí 3 pha là không còn xung đột giữa các dòng giao 
thông. 

b) Thời gian chuyển pha 

Là khoảng thời gian tính từ lúc kết thúc pha này đến lúc bắt đâu pha kia. 
Khoảng thời gian này phải đảm bảo quá trình giao thông diễn ra an toàn, các xe 
không bị va chạm nhau trong vùng xung đột. 
Ví dụ : tính thời gian chuyển pha 
kết thúc pha 
a) cho hướng Đông — Tây sang 
pha 
b) cho hướng Nam - Bắc 
hình gạch chéo là phạm vi 


xe có thê xung đột 





Hình 4-17. Sơ đồ xác định thời gian chuyển pha 
Tz = Tr+ Tk +Tv— Te (4-14) 
Tz là thời gian chuyền pha (S) 
Tr +Tk khoảng thời gian xe đi hết phạm vi xung đột 





NhATh=” và (4—15) 
Lr khoảng cách từ điểm dừng tới hết phạm vi xung đột.( m) 
Lk chiêu đài xe ( m) 


Tv là thời gian đèn vàng 3- 4 s 


Te khoảng thời gian xe pha tiếp đi đến phạm vi xung đột 
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L . . 
là (s) Vr vận tôc xe ra khỏi nút (m/$) 
V 


Le khoảng cách từ vạch dừng tới phạm vI ( m) 
V là vận tốc xe m/s 
e_ Vỉ dụ về tỉnh thời gian chuyển pha: 
10m 
É im Biết: 
Thời gian đôn vàng: 
Tý=3s 
Vận tÔc xe ra : 
V, = 36 km/h =10 m/s 
== £ 


Ị 
L 
——] Vận tÔc xe vào: 


J 
TENG PT HE V¿ = 36 km/h = 10 mís 
ECƠủ- Chiều dài xe: L.= 6m 


' 
E m Cỏóc kớch thước cho trờn 
2Í 5m ÿä 2 ~ 
= bản về 
Pha 


Hình 4-18. Sơ đồ tính thời gian chuyển pha cho nút 


E 
À 


Phal: Hướng Nam- Bắc Pha 2: Hướng Đông - Tây 


Tơ1—2= TT +Tv=“ TT “+3=5,7s= 6 (6) 
TZsi<. S5 ..si.:s na 


Từ ví dụ trên thây răng khoảng cách Lr ảnh hưởng nhiêu tới thời gian 
chuyên pha. 

Nhiêu nước người ta lây thời gian chuyên pha tối thiểu là 6(s) 
c) Chu kỳ đèn 

Thời gian chu kỳ đèn (ký hiệu là Tp) là khoảng thời gian lặp lại một quá 
trình điêu khiến, tức là khoảng thời gian bắt đầu xanh của pha này đến lúc bắt 
đâu xanh pha đó ở quá trình tiếp theo. Quá trình điều khiến theo qui luật sau: 
Xanh- Vàng - Đỏ 


— Ƒƒ_ 
——r‹——— 1 ——— t—— 
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Hình 4-19. Sơ đồ xác định thời gian chu kỳ khi quan sát 1 cụm đèn 

Khi quan sát một cụm đèn ta dễ dàng xác định được thời gian một chu kỳ 
đèn : 
Tp = Tx + Tv + Tả 
Tp : là thời gian một chu kỳ (S) 
T;, : là thời gian đèn xanh 
Ty: là thời gian đèn vàng 
Ta : là thời gian đèn đỏ 

Trường hợp điều khiến hai pha, ta có thể xem thời gian một chu kỳ được 


miêu tả qua hình 4-20 
s( 











Tp txA +ÍzAp +Ít\g†ÍzBA 


Hình 4-20. Mô tả hoạt động của đèn tín hiệu 2 pha 
Txa là thời gian đèn xanh pha A 
Txb là thời gian đèn xanh pha B 
Tzab là thời gian chuyên pha từ pha A—> B 
Tzba là thờ gian chuyên pha từ B —> A 


Trường hợp điều khiên nhiều pha ta có công thức tổng quát: 


Tp = ).TH¬ 3,14 (4-16) 
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Trong công thức trên n là số pha điều khiến n = 2,3, 4 
đ) Qui luật xe tới nút 
Số lượng xe tới nút của pha trong mỗi chu kỳ đèn được xác định theo qui 
luật phân bô xác suất poisson: 
x=k " 
bảng.” » € (4-17) 
x=l X: 
Trong đó: 
P là tích luỹ xe đến nút của pha trong chu kỳ với số xe x < k, k là số tự 
nhiên (đề tính xác suất số xe tới nút nhỏ hơn k). 
m là số lượng xe trung bình tới nút trong 1 chu kỳ m= Son PHI, 
M là lưu lượng xe lớn nhất trên 1 làn trong pha đang xét 


Có thể tra P ở các số tay toán học. 
©e) Qui luật xe rời nút 

Mục đích là xác định số xe lớn nhất có thể rời khỏi nút ( qua vạch dừng) 
trong khoảng thời gian xanh. 

Khi gặp đèn đỏ, các xe tới nút phải chờ trước vạch dừng, đến khi đèn xanh 


xuất hiện, các xe thứ tự rời khỏi nút như hình 4.21 dưới đây: 





» 


Hình 4-21. Các xe xếp hàng chờ trước nút khi có đèn đỏ 


Số lượng xe qua được (n xe) trong khoảng thời gian đèn xanh Tx (s) là: 
n= Tx= (xe) (4-18) 
t; 
Trong đó: 
Tx là thời gian đèn xanh 
tạ là thời gian mất mát ban đầu 
ty là thời gian cần thiết để một xe qua vạch dừng, với xe con t;= 2 s 
ø) Tính đổi xe 
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Vì các tham sô trên là tính cho xe con vì vậy lưu lượng xe các loại cân 
được qui đôi về xe con. Các hệ sô qui đôi k có thê tham khảo như sau: 
- Xe Con k=l 


- xe tải nhỏ, xe buýt k=1.7 


- xe tải lớn k=2.7 
- Xe máy k=0.3 
- xe đạp k=0.2 


4.4. TĨNH TOÁN ĐIÊU KHIÊN NÚT ĐƠN VỚI CHU KY CÔ ĐỊNH 
4.4.1. Thu thập số liệu đầu vào 


Điêu khiến nút đơn là cơ sở cho các phương pháp điều khiến theo trục 
đường hay mạng lưới đường. Tính toán điêu khiến giao thông cho một nút bao 
øôm việc xác định các tham số điêu khiến, khả năng thông qua tôi đa của nút, 
trong trường hợp không đảm bảo yêu câu giao thông thì cân có biện pháp cải tạo. 

Muôn tính toán được các nút đơn này trước tiên ta phải thu thập sô liệu về 
giao thông các giờ cao điểm, giờ bình thường, lưu lượng xe từng hướng rẽ và mặt 
băng của nút giao. Từ các số liệu đó có thê định ra một ngày điêu khiến theo mây 
loại chu kỳ đèn và phân pha cho từng chu kỳ ? Và sau đó là tính toán các tham sô 
điêu khiến cho từng loại chu kỳ đèn đó. 

4.4.2. Tính thời gian chu kỳ đèn 

Chu kỳ đèn điều khiến trong ngày là khác nhau vì lưu lượng xe trong các 
giờ là khác nhau. Trong ngày có thê chọn điêu khiến 2 hoặc 3 chu kỳ đèn tương 
Ứng với các giờ cao điểm sáng, chiêu, giờ bình thường, ban đêm lưu lượng xe 
thập có khi không cần sử dụng đèn tín hiệu thì bật chế độ đèn vàng nhập nháy 
báo hiệu có nút giao, người tham gia g1ao thông phải chú ý. 

Phương pháp trước đây thường sử dụng là phương pháp thử dân, dựa vào 
công thức( 4-16): 

Tp=Ð, TzI + Ð, TxI 
ở đây > Tzi tính dựa trên quy mô nút và số pha. 

Tp tính theo phương pháp thử dân băng cách cho trước Tp sau đó xác định 

sô xe đến mỗi pha trong , thời gian xanh cho mỗi pha, cộng lại gần băng Tp cho 


trước là được. 
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Hiện nay, các nước hay dùng phương pháp xác định chu kỳ đèn tôi ưu của 
WEBTER như sau: 
LẠ)” Do: so 
= =——— s) (4-19 
»° Tư (9 (4-19 
Trong đó: 


TẾ =T. là tổng thời gian chuyển pha, n là số pha đèn 





Y=3v=3 Ốc (4- 20) 

Với M; là lưu lượng xe thiết kê của pha ¡ (trong pha ¡ có nhiêu làn được 
chạy xe, thì M; chính là lưu lượng của làn nhiêu xe nhất). 5; là mức dòng bão hoà 
của làn xe đó. Mức dòng bão hoà chính là số lượng xe lớn nhất có thể vượt qua 
vạch dừng trong 1 giờ thời gian đèn xanh. S; được nhiêu nước nghiên cứu và tuỳ 
thuộc vào đặc điểm xe giao thông ở nước đó. Nhưng nói chung, người ta đêu đưa 
ra khái niệm và xác định dòng bão hoà lý tưởng, ví dụ ở Đức §; lý tưởng = 1800 
xe/giờ thời gian xanh, ở Nhật thì S; lý tưởng là 1800 xe/ giờ thời gian xanh đôi 
với làn rẽ phải và rẽ trái, và là 2000 xe/ giờ thời gian xanh đôi với làn đi thắng. 
Sau đó mức dòng bão hoà thực tê sẽ băng mức dòng bão hoà lý tưởng nhân với 
các hệ số điêu chỉnh tuỳ thuộc vào điều kiện hình học và điêu kiện ø1ao thông 
của nút. 

Công thức xác định chu kỳ đèn của WEBTER ở trên là dựa theo nguyên 
tắc đảm bảo thời gian chờ trung bình của các phương tiện là nhỏ nhất. Quan hệ 
giữa thời gian chờ trung bình và chu kỳ đèn có thể tham khảo ví dụ dưới đây 
(hình 4-22). Từ đó ta thấy nếu Tp nhỏ hơn Tcp thì thời gian chờ tăng lên nhiêu, 
còn Tp =((1 + 1.5 ) * Tọp thì thời gian chờ tăng lên không nhiêu, vì vậy người ta 


thường chọn chu kỳ đèn trong khoảng này. 
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— 80 | 289_ 
90 | 279_ 


= 
vo 
P 
= 
© 
,= 
© 
= 
h- 
e0 
PS 
.= 
~ 


chu kỳ đèn Tp (s) 





Hình 4-22. Quan hệ giữa thời gian chu kỳ và thởi gian chờ trung bình 
Thời gian chu kỳ đèn tôi đa đôi với điêu khiên 2 pha trong thực tế là 80 s, 
3 pha trở lên là 120 s, nếu thời gian chu kỳ đèn mà lớn hơn thì thời gian chờ sẽ 
tăng lên nhiêu. 
Như ta đã biết thời gian chu kỳ đèn cũng băng tổng thời gian xanh và thời 
gian chuyền pha: 


T;ẹ=2 T„+ 2 Tạ (4-21) 

Việc tính » T;, phải căn cứ vào yếu tô hình học của nút, vận tốc dòng vào 
nút, ra nút như đã được nêu trong phân trên. 

Sau đó ta sẽ tính được tông thời gian đèn xanh của các pha: 

„0 Dã) Tu 1220) 

Thời gian đèn xanh cho từng pha được phân bố theo lưu lượng thiết kê của 
pha đó theo tỷ lệ như sau: 

Txi: Tx¿a: Txạ=Mj:M;:M: (4-22) 

Từ đó ta giải hệ phương trình (4-22a) và (4-22), băng cách gần đúng( thử 
dân) ta sẽ được thời gian xanh của các pha, thời gian xanh thường lây số chẵn. 
4.4.3. Thời gian chờ trung bình của các xe tại nút 

Thời gian chờ của xe tại nút là thời gian xe phải dừng trước vạch dừng so 
với trường hợp xe tới nút được đi thăng. Sơ đồ các xe phải dừng trước vạch trên 
hình 4.23 dưới đây. Trên sơ đô ta thây, khi xe đầu tiên gặp đèn đỏ phải chờ lâu 


nhất và giảm dân cho tới khi có xe gặp đèn xanh và khoảng thời gian chờ băng 0. 


Đường Đô Thị Và Tổ Chức Giao Thông 115 


Đề tính thời gian chờ, người ta dùng sơ đồ đơn giản hoá hình 4-23 b và tính thời 

ø1an chờ trung bình (tw) cho các xe theo công thức sau: 

T..(1=^A) + xÃ 
Z0-y)  2qq-x) 


| Xe Vào nút Vạch dừng 
⁄#⁄ 

Thời x 

gian 
ì " 


< 


ý 
Z 
⁄ 


tị. -us[ _ (s) (4-23) 





Xe Vào nút | Vạch dừng 





lD 


là 
L 


z7 





Íc 


kc 


Số xe qua 


=.k kg. +kÄ 





C 


l 


› th €$x họ Số 


a. Thời gian chờ thực tế b. Thời gian chờ đơn giản hoá 
Hình 4-23. Sơ đô miêu tả thời gian chờ tại nút 
Trong đó: — tự là thời gian chờ trung bình của một xe (S) 
1, 


À. là tỉ số giữa thời gian xanh và thời gian chu kỳ: ^= HT 
p 


v= s như đã được định nghĩa ở trên 


M 


nh là lưu lượng xe chạy trong Ï giây (xe/giây) 





q —= 
m1 ẽẻ..... Xà. se 
_= n là mức độ đây của dòng xe vào nút 
Thời gian chờ trung bình dùng để đánh giá lựa chọn phương án điều khiến 
hợp lý, phương án nảo có thời gian chờ nhỏ là phương án tốt. 
Ngoài ra, từ thời gian chờ trung bình có thê tính được số lượng xe trung 
bình phải chờ trên đường dẫn vào nút. 


N=dq”t¿ @œe) (4-2) 
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Từ đó tính ra chiêu dài dải đỗ xe: 
LEI*N(90%) (4-25) 

Trong đó: 

L là chiều dài cần cho 1 xe đảm bảo an toản (10 m) 

N(90%) là số lượng xe chờ với xác xuất 90% tính từ sô xe trung bình 
4.4.4. Tính khả nũng thông qua xe rế trải 
4) lrưởng hợp không có pha riêng rẽ trải 

Khi không có pha riêng rẽ trái, tức là trường hợp có xét đến ảnh hưởng 
của dòng rẽ trái tới dòng xe đi thắng ngược chiêu, công thức chung để xác định 
khả năng của dòng tế trái trong trường hợp này là: 

C_=C,+C,, (xeh) (4-26) 
Trong đó: 
+ Cụ¿ : là sô lượng xe có thể đi qua trong thời gian chuyền pha, mỗi lần chuyên 
pha có tối đa 2 xe có thê rẽ trái, vì vậy số lượng xe có thể rẽ trái ở thời gian 
chuyên pha trong 1 giờ sẽ là: 
me..." (xe/h) (4-27) 
Tp 
+ Cự : là số lượng xe có thể rẽ trái trong thời gian đèn xanh, nó phụ thuộc vào 
lưu lượng của dòng xe đi thắng ngược chiêu, và khoảng thời gian đèn xanh, được 
tra ở bảng dưới đây: 
Khả năng thông qua của dòng rế trái 
Bảng 4.4a 


Lưu lượng xe ẩi Giả trị Cự tương ứng với Â¡ =T›x¡/Tp 


thăng theo 025 | 03 | 035 | 04 Ì 045 
hướng Hgược 
chiêu (xe/h) 
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_—m—T—T [JmJw]J[sm]JsTỊs_ 





(Chu ý: cho phép nội suy các giá trị theo bảng nảy) 


Trong quy phạm 22TCN — 273-01 khả năng rẽ trái khi đèn xanh có công thức 
sau: 
Cự; = 1400.À-£M_ xe/h (4-28) 
Trong đó - 2. tỷ sô thời gian xanh 
- _ M tông lưu lượng xe đi thắng và rẽ phải hướng ngược lại 
F hệ số phụ thuộc số làn xe hướng ngược lại. (bảng 4-3b) 
Hệ số f phụ thuộc vào số làn xe hướng ngược lại. 
Bảng 4-4b 





Khi tỉ số giữa lưu lượng xe rẽ trái thực tế và khả năng rẽ trái nhỏ hơn 0.9 
(Mtr/Ctr < 0.9) thì không cần thiết phải thiết kế pha riêng cho xe rẽ trái. 


b) Trưởng hợp có pha riêng rếẽ trải 
Trong trường hợp này thì khả năng thông qua của làn rẽ trái được tính 
theo thời gian đèn xanh, theo công thức sau: 
C,=^*S (xeh) (4-29) 
Trong đó: 





À= - là tỉ số giữa thời gian đèn xanh và thời gian chu kỳ đèn 
P 

S là mức dòng bão hoà của làn rẽ trái đó. 
4.4.5. Tính khả năng thông xe của nút điều khiển băng đèn tín hiệu 

Khả năng thông qua của cả nút phụ thuộc vào khả năng thông qua của mỗi 
làn xe và băng tổng khả năng thông qua của tất cả các làn xe. Vì vậy tăng sô làn 
xe thì cũng tăng khả năng thông qua của nút, tuy nhiên người ta thường giới hạn 
mỗi đâu vào của nút không quá 6 làn xe. Vì nếu tăng nhiêu làn xe thì lúc đó thời 
gian chuyên pha sẽ tăng và tốn thất thời gian sẽ lớn khi đó khả năng thông qua 
của từng làn sẽ giảm xuống dẫn đên tổng khả năng thông qua của nút giảm. 


Công thức tổng quát xác định tổng khả năng thông qua của nút: 
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k 
Cạ=Ð C„  (xeh), (4-30) 
I=l 


1 


với k là tổng sô làn xe các đầu vảo nút. 
C..,=À,*S,, là khả năng thông qua của làn thứ 1, trong đó 
S; là dòng bão hoà của làn 1, À;¡ đã được định nghĩa như trên. 


Khả năng thông xe thực tế băng khoảng 80% khả năng thông xe lý thuyết: 
C„ạ=0.5 7 đà (4-31) 


4.4.6. Một số vẫn đề thiết kế đèn tín hiệu ở Hà Nội 

Ở Hà Nội, từ năm 1997 lân đâu tiên được chính phủ Pháp đâu tư với 106 
nút điêu khiến băng đèn tín hiệu (con số này mới đạt 1/4 số lượng cân lắp đặt), và 
lúc đó được thiết kê hầu hết băng điều khiến 2 pha. Điêu này bước đầu có mặt lợi 
là dễ sử dụng, làm cho người tham gia giao thông dễ tiếp cận (nhất là Hà Nội, 
một thành phố cô chưa được tiếp cận nhiêu với văn minh đô thị), phù hợp với 
dòng xe hỗn hợp phức tạp, tuy nhiên nó vẫn không tránh khỏi những xung đột 
nguy hiểm của dòng rẽ trái và đi thăng ngược chiêu và điêu này làm ảnh hưởng 
nhiêu đến năng lực của nút. Vì vậy, qua thời gian lưu lượng xe ngày một tăng, nó 
càng thê hiện điêu bất hợp lý đó, tức là tắc nghẽn giao thông tại các nút ngày một 
tăng, trong khi kỹ thuật điêu khiến tín hiệu hầu như dẫm chân tại chỗ, không có 
øì thay đôi. Và đây là vấn đề cần giải quyết cho giao thông đô thị ở Hà Nội. 

Năm 2004, Hà Nội đã được Ngân hàng thế giới (WB) đầu tư vốn lắp đặt 
thêm 78 nút giao thông băng đèn tín hiệu (trong đó có 23 nút là những nút cũ cân 
cải tạo nâng cấp), con số này cũng chưa đáp ứng đủ, song nó cũng góp phân cải 
thiện điêu kiện giao thông một cách đáng kê. Tuy nhiên, các nút này cũng chỉ 
được thiết kế điêu khiến 2 pha, mà chưa có cải thiện đáng kê về kỹ thuật điều 
khiến. 

Cũng ở Hà Nội, với sự hợp tác của cơ quan hợp tác quốc tê Nhật Bản, lĩnh 
vực quản lý giao thông và an toàn giao thông cũng có những chuyên biến đáng 
kế. Đặc biệt, biện pháp điều khiến 3 pha đầu tiên được thiết lập ở nút Kim Mã - 
Liễu Giai, và bước đâu nó đã thể hiện ưu việt của nó, tắc nghẽn giao thông đã 


giảm hăn ở nút này so với trước đó. 
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Những vấn đề về dòng giao thông ở Hà Nội có thê tóm tắt như sau: một 
trong những đặc tính của dòng giao thông ở Hà Nội đó là không có luật ưu tiên ở 
cả nút có đèn tín hiệu lẫn nút không đèn. Đây là một ví dụ: giao thông đi thắng 
cần được ưu tiên, vì vậy nên tách biệt dòng xe rẽ trái nêu lưu lượng dòng rẽ trái 
lớn, để tránh xảy ra xung đột giữa xe đi thắng và xe rẽ trái ngược chiêu mà điều 


này làm giảm năng lực của nút một cách đáng kê. 


Vấn đề thứ 2, đó là dòng giao thông hỗn hợp: ở đây chủ yếu là hỗn hợp 
giữa xe 4 bánh và xe 2 bánh. Hai loại xe này có kích thước rât khác nhau, và đặc 
tính chạy xe cũng khác nhau. Ôtô lớn hơn xe máy nhiêu lân, vì vậy nó chiếm 
dụng diện tích mặt đường lớn hơn, và nó cũng không thê chuyên làn một cách 
nhanh chóng. Trong khi đó xe máy lại chuyển động dễ dàng và nhanh nhẹn hơn. 
Vì vậy hai loại phương tiện này với hai đặc tính khác nhau, lại chung một dòng 
xe, như vậy xung đột chắc chăn sẽ xảy ra, đó là xe máy nhiêu đã làm ảnh hưởng 
đến chế độ chạy xe của ôtô, và ôtô cản trở dòng xe máy. Như vậy, ý kiến đưa ra 
là nên tách biệt 2 loại phương tiện này ở các làn xe khác nhau để nâng cao an 
toàn giao thông và có được dòng giao thông trật tự hơn. 

4.4.7. VÍ dụ tính toán 

Tính toán thời gian điều khiến và xác định sô làn xe cho nút giao thông 
điều khiển băng đèn tín hiệu với số liệu về lưu lượng giao thông ở các đâu vảo 
như bảng dưới đây: 

Lưu lượng xe các hướng 
Bảng 4.5 


Lưu lưỰHg Xe Lưu lượng 
_ : Lưu lượng xe | Lưu lượng xe "` 
fOHØ CỌHĐ : `... Xe Fở frai 
rể phải (xe/h) | đi thăng (xe/h) 


(xe/h) 





Thời gian chuyên mỗi pha được cho là băng nhau và băng t; = 6 s, dòng 
bão hoà của các làn là băng nhau và băng S; = 1700 xe/h. 


Giải: 
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Phương dn I: 


B 
5U 
` li 
A, LỊu =>. 
241 
_ = Pha ] Phaz Pha 3 
= Ị 
"=. § 
Ì 


1L —N 
B | s. 
+, my. 


HM 520 
Hình 4-24. Bồ trí pha cho các hướng của phương án 1 
Do hướng Đông và hướng Tây có lưu lượng rẽ trái lớn vì vậy dự kiên bô 


trí pha riêng rẽ trái cho hướng rẽ này, dự kiến điều khiến 3 pha với tổng thời gian 


3 
chuyên pha  T;= Ð t„ =18s. 


Cũng dự kiên môi đâu vào có 2 làn xe, một làn cho xe rẽ trái, l làn cho xe 


đi thắng và rẽ phải. Tông hợp số liệu được thể hiện ở bảng dưới đây: 


Bảng lưu lượng xe tính toắn phương án Í 


Lưu lượng ‹ 
Pha Hướng di tĩnh toán M; Ộ :“ 
(xe/h) 


1 | Nam đi thăng và rẽ phải 0.241 
Đông đi thắng và rẽ phải 0.229 
Tây rẽ trái 


Như vậy Y =3 _y, =0.718. 





l I.5* * t„+5 3 
Thời gian chu kỳ đèn tối ưu: T,„ = - .. =Ïi5 


Chọn chu kỳ đèn thiết kê : Tp= 115 s 


3 3 
Tông thời gian đèn xanh : 3 T =T,- È_t„ =115—18=97s 
1 l 


Đường Đô Thị Và Tổ Chức Giao Thông 121 


GI1ải hệ phương trình: 
Ty” Jx2zyy= D7 
1 Tựxi: Tx¿: Txs; =410:390:420 
Ta được kết quả: Txị = 33 s, Txạ = 3l s, Txạ = 33 s 








_—T, 115 
T l T 

„= Xót 5 209/7 AÉ 2.25 0i06 
T, 115 T, 115 


Tiếp theo ta tính thời gian chờ trung bình, và khả năng thông qua của từng pha: 
se Xí pha Ï 
- _ Khả năng thông qua của pha 1 (có 4 làn xe , 2 cho đi thắng+ rẽ phải, 2cho 
xe Tế trái): 


Cự = 2.À > + (nnrt Cựa¿) TP (Cụ Dh Cự›a) 


trnl 
Chú ý: Số hạng đâu khả năng xe đi thắng+ rễ phải cả hướng Nam và Bắc, số 
hạng thứ 2 số xe rễ trải hướng Nam, số hạng thứ 3 số xe rẽ trải hướng Bắc. 

Ca của hướng Nam và hướng Bắc là bằng nhau và băng: 


E.e 3600 x2 3600 


T, H *2 =3 (xe/h) 
Cựn của hướng Nam được tra bảng với À¡ = 0.29, và lưu lượng xe hướng Bắc đi 
thăng là 220 xe/h ta có: Cự = 84 (xe/h). 
Cựu¡ của hướng Bắc được tra bắc với 2; = 0.29, và lưu lượng xe của hướng Nam 
đi thắng là 340 xe/h, ta có: Cựi = 37 (xe/h). 
Như vậy: 
C„. =2*0.29*1700 + (84+ 63) + (37 + 63) = 1233 (xe/h) 

-_ Ta tính thời gian chờ trung bình của pha l như sau: 
À¡ = 0.29, vị = 0.241, q¡ = M¡/3600 = 410/3600 = 0.114, 
xXị =M¡/(ÀA¡#S¡)= 410/(0.29*1700) = 0.832 
Như vậy 
—M......ẻẽ 0.832” 


w[ — ——————|=39.63s 
2*(I-0.241)_ 2*0.114*(1—0.832) 
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se Xôốf pha 2 
- Khả năng thông qua của pha 2 (có 2 làn xe đi thăng + rẽ phải hướng 
Đông- Tây hoạt động có cùng TX): 
C „2 =2#À;*S, =2*0.27#1700 =9185(xe/h) 
-_ Ta tính thời gian chờ trung bình của pha 2 như sau: 
Às = 0.27, y; = 0.229, q; = M;/3600 = 390/3600 = 0.108, 
Xa = M;/(À;#S›) = 390/(0.27#1700) = 0.850 


Như vậy: 
2 Z 
L.,=09* T15 (120/27) „. 0.850 |=sse 
2*(1-0.229) _ 2*0.108*(1—0.850) 
se Xớf pha 3 
- - Khả năng thông qua của pha 3 (có 2 làn xe: Đông, Tây rẽ trái hoạt động, 
có cùng TXx): 


Ca=2*4,*®%, =2*0.29*1700 = 956 (xe/h) 

-_ Ta tính thời gian chờ trung bình của pha 2 như sau: 
À4 = 0.29, y: = 0.247, qs = M;/3600 = 420/3600 = 0.117, 
Xz = M;z/(A4*#S:) = 420/(0.29*1700) = 0.852, 
Như vậy: 


nn ¬ ⁄ “. 
~.-..... 0.852 
2*(1—0.247)_ 2*0.117*(1—0.852) 


| =93.005 
- _ Như vậy tông khả năng thông qua lý thuyết của nút là: 


C„ =Cj¡+C¿¿ 2+C„; =1233+918+986 =3137 (xe/h) 


- Thời gian chờ trung bình của phương tiện trong phương án này 


M.*t,., 
là:T. - » "_ z 410 50.63 + 390 *5S5.83+ 420 *53.50 — 53 28s 
W 3 ° 
Š`M 410+390+420 


Chu ý: ở đáy chỉ tính thời gian chờ trunø bình cho các làn xe có lưu lượng lớn 
nhất dùng tính Tp, không tính cho tất cả các xe. 
Phương án 2. 
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Vỡ thời gian chờ trung bỡnh cóc xe cũn lớn nờn kiến nghị mở rộng nút 
mỗi đầu vào có 3 làn xe, I làn cho xe rẽ trái, 2 là cho xe rẽ phải và đi thăng 
(riêng hướng tây dành 2 làn cho xe rẽ trái I làn cho xe đi thắng và rẽ phải). Vẫn 
điêu khiến 3 pha như phương án 1, lượng xe cho làn xe tính toán lây băng 0,55 


lưu lượng xe tông cộng, ta có bảng sau: 








¬=- _—. ' 
T Jẽ T Đ 
=- —.. 
l jn “Ỷẳẫ. 
1ƒ Pha {4 Pha 2 Pha 3 
: " 
a) Cầu tạo nút b) Sơ đồ pha 
Hình 4-25. Bồ trí pha điêu khiển theo phương án 2 
Bảng lưu lượng xe tính toán phương án 2 
Bảng 4.Sb 


„ Lưu lượng tính | Dòng báo 
Hướng di „ : gu 
toán M; (xe/h) hoà Š; 


Nam đi thăng và rẽ 


1 | phải 220 1700 0.129 
Tây đi thăng và rẽ phải 1700 0.164 


Như vậy Y= >3 y, =0.428. 





: l.5*®®%t „+5 * 

Thời gian chu kỳ đèn tối ưu: T, = 152 ta T5 1591815 
d lI-Y I-0.425 

Chọn chu kỳ đèn thiết kế : Tp = 80 s vì điêu khiến 3 pha nêu chọn 55 s quá ngăn, 


80 s vẫn năm trong khoảng 1,5 Tpo. 
3 


3 
Tông thời gian đèn xanh : 3 Tạ, =T;ẹ - È_t;; =80—18=62s 
1 


l 
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GI1ải hệ phương trình: 
Txi + Tx¿ + Tx; = 62 
Ẳ Tx¡: Tx;: Txạ =220: 280: 230 
Ta được kết quả: Tx¡ = 20 s, Tx¿ = 22 s, Tx¿ = 20 s 
T»~. 70 1.” Ty, 20 


iẽcc- củ”, À„ =—ŠÈ=““=0.27, À„=—**=—=0.25 
T, 80 T, 80 T, 80 








P 
Tiếp theo ta tính thời gian chờ trung bình, và khả năng thông qua của từng pha: 
se. Xớf pha Ï 
- - Khả năng thông qua của pha I (có 4 làn xe hoạt động): 
Cự = 2 434, *S, + (Cự +Cuy) +, *S, + (Cựu + C„y;) 


trnl 
Chú ý: Có 4 làn xe có đi thắng và rẽ phải cùng có Â¡ 
Ca của hướng Nam và hướng Bắc là bằng nhau và băng: 


3600 3600 
€ ta — trn2 — : 2 = 
IỆ S0 





*2=090 (xe/h) 


Cựn của hướng Nam được tra bảng với À¡ = 0.22, và lưu lượng xe hướng Bắc đi 
thăng là 220 xe/h ta có: Cự = 50 (xe/h). 
Cựu¡ của hướng Bắc được tra bắc với 2. = 0.22, và lưu lượng xe của hướng Nam 
đi thăng là 340 xe/h, ta có: Cựi = 10 (xe/h). 
Như vậy: 

C,„ = 4.0.22 *1700 + (90 + 50) + (90 +10) = 1736 (xe/h) 

-_ Ta tính thời gian chờ trung bình của pha Ì như sau: 

À¡= 0.22, y¡ = 0.129, q¡ = M¡/3600 = 220/3600 = 0.06, 
Xị =M¡/(ÀA¡#S¡)= 220/(0.22*1700) = 0.588 


Như vậy: 
*(1—0.227/ .588ˆ 
(„=0.9% 8070-02, 03585 - 31 .05s 
2*(I-0.129)_ 2*0.06*(1—0.588) 
se. Xí pha 2 


- - Khả năng thông qua của pha 2 (có 2 làn xe phía Đông và ] làn phía Tây đi 
thăng +rẽ phải) cùng có 4; 
C„,=3.*4,*S, =2*0.225*1700=1147 (xe/h) 


-_ Ta tính thời gian chờ trung bình của pha 2 như sau: 
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À¿ = 0.225, y; = 0.164, q; = M;/3600 = 280/3600 = 0.078, 
xa = Mz/(A;*S¿) = 280/(0.225*1700) = 0.73 


Như vậy: 
xk = 2 2 
k bi 80*(1~0.225) _ 0.73 xi 
2*(1-0.225)  2*0.078*(1-0.73) 
s«. Xới pha 3 
- - Khả năng thông qua của pha 3 (có 3 làn xe I làn hướng Đông ,2làn hướng 
Tây): 


C„,=3*4,*S, =3*0./22*1700=1122  (xe/h) 

-_ Ta tính thời gian chờ trung bình của pha như sau: 
À4 = 0.22, y: = 0.135, qs = M;/3600 = 230/3600 = 0.064, 
Xz = Mz/(À4*S:) = 230/(0.22#1700) = 0.61, 
Như vậy: 
_øo| S0 20) „ 0.617 


"e0 0M sen. slE3lš 
2*(1-0.22)  2*0.064*(1—0.61) 


í 
- _ Như vậy tông khả năng thông qua lý thuyết của nút là: 


C„ =C,+C ,+C,. =1736+1147+1122 =4005 (xe/h) 


Thời gian chờ trung binh của phương tiện trong phương án này là: 


) 
»(M, là TỦ, 
1é =_=. `" _ _._- 


M. 


1 


_ 220*31+280#39+230#31 


=34,54s 
220 + 250+ 220 


-Ì“1- 


Kết luận: Với việc tăng mỗi đầu vào một làn xe và thay đôi thời gian điêu khiến 
đã làm tăng khả năng thông xe từ 3137 xe/h lên 4005 xe¡h, lại giảm thời g1an chờ 
trung bình các xe qua nút từ 53,28 s xuống 34, 54 s. 

Như vậy rõ ràng phải kiến nghị chọn phươngán 2. 

4.5. ĐIÊU KHIÉN GIAO THÔNG VỚI CHU KỶ THAY ĐÔI THEO 
LƯU LƯỢNG XE TẠI NÚT VÀ ĐIÊU KHIÉN THEO LÀN SÓNG 
XANH 
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4.5.l. Khói niệm chung 

Khi điều khiển các cho nút đơn với một hoặc hai loại chu kỳ đèn trong 
ngày sẽ xảy ra điêu bất hợp lý là khi lưu lượng hướng này ít thì vẫn gặp đèn xanh 
còn lưu lượng hướng kia nhiều lại gặp đèn đỏ dẫn đến việc làm lãng phí thời 
gian. Hoặc là khi người lái xe đi trên một trục đường có tốc độ trung bình nhỏ 
gặp nhiêu đèn đỏ trên các nút của trục đường cũng có thê gây tâm lý khó chịu 


cho người lái xe. 


Khi công nghệ điều khiển giao thông phát triển cùng với việc áp dụng lĩnh 
vực công nghệ thông tin và tín hiệu thì ta sẽ có được các biện pháp điều khiển 
tiên tiên. Đối với nút đơn thì có thể điều khiến với chu kỳ đèn thay đối phù hợp 
với lưu lượng xe thực tế trên nút, đôi với trục đường thì có thê thiết kê theo “làn 
sóng xanh”, tiệp theo để phát triển hơn nữa thì người ta điêu khiển phôi hợp các 
nút theo mạng lưới nút của một vùng hoặc một thành phô. Tất cả các chương 
trình điều khiển này đều được thiết lập và hoạt động tự động,đặt ở trung tâm điều 


khiến của thành phô. 
Sau đây là một số các biện pháp điêu khiến của các nước tiên tiên: 
Tổng hợp các biện pháp điều khiến đèn tín hiệu 
Bảng 4.6. 


điều khiển Các nhân tố có thể thay đổi của chương trình | _ Mô tả phương pháp 
thích ứng tín hiệu điêu khiên 


v đặc trung 
cố định | "PP Hi 
cô định đôi của 
chương 
trình 


ên 


độ điều khi 


câp 


^ 


Chương Sự lựa 
trình tín chọn 

hiệu phụ | chương 

thuộc thời | trình tín 
gian hiệu 


© 
E 
> 
= 
® 


° 
TA 


Các nhân tố có thể thay đôi của chương trình 


tín hiệu theo các biện pháp điều khiển nhóm 
. n bo PnniP® Chương 


trình tín 
hiệu phụ 
thuộc 
Ø1aO 
thông 


A: các biện pháp điều khi 
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4.5.2. Điều khiển nút đơn có chu kỳ đèn thay đổi phù hợp với lưu lượng xe 

Yêu câu mỗi đầu vào của nút phải có thiết bị đêm dò lượng xe vào và ra 
khỏi nút, thiết bị này vẫn được goi là detector, trên mỗi làn xe đều phải có 2 
detector (1 ở gần vạch dừng, và 1 cách vạch dừng 1 khoảng cách tuỳ theo chiều 
dài dải đỗ xe), thiết bị này sẽ tự động đêm số xe vào làn, các số liệu được thông 
báo về trung tâm điêu khiến để sử lý theo chương trình đã được lập trình sẵn. 
Thông thường đề đảm bảo an toàn giao thông người ta sử dụng chương trình với 
thứ tự các pha không thay đối, chỉ kéo dài hay làm ngăn thời gian đèn xanh của 
các pha cho phù hợp với lưu lượng giao thông. ở mỗi pha thời gian đèn xanh thay 
đổi từ giá trị nhỏ nhất tới giá trị lớn nhất đảm bảo thời gian chu kỳ thay đối từ 
Tp„¡„ đến Tp„„„. Với phương pháp điều khiến này sẽ hạn chế được việc tôn thất 
thời gian. 
4.5.3. Điều khiển theo làn sóng xanh 

- - Điêu khiến giao thông băng làn sóng xanh tức là hệ thông đèn trên một 
trục đường được nối về trung tâm điều khiến sao cho các xe trên trục luôn 
gặp đèn xanh trên các nút, và tổng thời gian chờ của các xe trên các trục 


đường phụ là nhỏ nhất. 
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- - Việc điêu khiến băng làn sóng xanh đôi với đường 1 chiêu là đơn giản. 
Tuy nhiên đôi với đường 2 chiêu thì phải có các điêu kiện sau: 
+ Đường phải có ít nhất 4 làn xe và một dải phân cách 
+ Tại các nút giao phải có làn dành riêng cho xe rẽ trái và bô trí đủ thời 
gian đèn xanh cho xe rẽ trái. Nêu không thì có thê câm xe tế trái. 
+ Thành phân xe chạy trên đường phải tương đôi đồng đều, đảm bảo vận 
tốc tương đôi giông nhau, điều này phải có biển báo vận tốc ở ven đường 
+ Tại các nút giao thường được điêu khiến với cùng một chu kỳ. 

e_ Cách tính làn sóng xanh cho đường một chiêu: 


Các nút điều khiến cùng một chu kỳ và thời gian bắt đầu xanh của nút sau chậm 
`. vn ; ; ậ š ` `. - X 
hơn thời gian bắt đầu xanh của nút trước một khoảng thời gian t= ã với L là 


khoảng cách giữa 2 nút (m), V là vận tộc xe chạy (m3). 
e_ Đối với đường 2 chiêu 
- _ Các nút được điêu khiến với cùng một chu kỳ Tp và chu kỳ này được tính 
toán cho nút chính của trục đường: 
Tuy ". (s) (4-33) 
Trong đó T,, = ». t„ là tông thời gian chuyên pha, ty= 2 s, Y như đã được 
định nghĩa ở trên. 
Sơ đồ cơ bản miêu ta thời gian 1 chu kỳ như hình 4.26 
Trong đó: lạ; = Tp/2.V (m) với V (m/s) là vận tốc làn sóng xanh. 
Trên sơ đô ta thấy răng nêu khoảng cách giữa các nút giao thông đêu băng 
I„, thì rất dễ dàng cho việc tính toán và bồ trí điều khiến. Trong thực tê khoảng 
cách các nút không đông đêu vì vậy phải thay đối thời gian xanh hay vận tốc cho 


phủ hợp. 
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Hình 4-26. Quan hệ giữa thời gian xanh và quãng đưởng khi tính làn sóng xanh 
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Trên sơ đô ta cũng dễ dàng thấy răng nếu vị trí các nút cách điểm mút 
trong khoảng lọ thì sẽ dễ dàng cho việc phân chia thời gian giữa các pha. Trường 
hợp vị trí nút lại ở vị trí cách mút một khoảng I thì phải kiểm tra điều kiện bảo 
đảm thời gian xanh cho dòng xe cắt qua trục đường được điều khiến băng làn 
sóng xanh. 

Trên hình vẽ GA¡, GE; là thời gian xanh bắt đâu và kết thúc cho hướng đi 
GAa, GE; là thời gian bắt đầu và kết thúc cho hướng về 

Thời gian xanh cho các hướng không được điều khiến bằng làn sóng xanh 
chỉ có thê đựơc bồ trí trong các khoảng GE; (chu kỳ trước) đến GA¡, GE¡ đến 
GA›, GE› đến GA; (của chu kỳ tiễp). 

Tính toán điều khiến theo làn sóng xanh( điều khiển phối hợp) rất phức 
tạp vì vưa ưu tiên cho hướng chính lại đảm bảo thông xe cho hướng cắt qua, khi 
khoảng cách các nút không đều nhau. 

Các nước tiên tiến người ta tính theo phương pháp chuyền, người ta lập 
phương án với một chu kỳ điều khiến với vị trí ban đầu sau đó cho địch chuyên 
dân để tim phương án tôi ưu. 

Trường hợp trên trục đường không nhiều nút dùng phương pháp vẽ xác 
định thời gian bắt đầu và kết thúc cho từng cụm đèn. Hình 4-27 
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Hình 4-27. Ví dụ về sử dụng phương pháp vẽ xác định thời gian từng đèn 

Như trên đã nêu, điều khiến theo làn sóng xanh phải có điêu kiện phù hợp, 
trong tỉnh hình giao thông, ở nước ta hiện nay việc thực hiện điều khiên theo làn 
sóng xanh chỉ có thể thực hiên trên các đường một chiêu, và đến đầu năm 1999 
nước ta mới có duy nhât một trục đường được điều khiến theo làn sóng xanh ở 
Hà Nội, đó là trục đường Tràng T1. 

Đối với các thành phố lớn, người ta cũng có thê thiết lập các trung tâm 
điêu khiên giao thông, nỗi với hệ thông camera theo dõi tình hình giao thông tại 
các nút và các vị trí quan trọng. Tình hình giao thông tại các nút nhờ đó được 
thông báo về trung tâm, đề có biện pháp chỉ huy phù hợp đông thời góp phân bảo 


vệ an ninh trật tự xã hội. 
4.6. THIẾT KÉ NỨÚỨT GIAO THÔNG CÙNG MỨC 


4.6.1. Các yêu câu chung 
Nút giao thông cùng mức chiếm vị trí chủ yêu trong tông số các nút giao 
thông của thành phố vì có những ưu điểm sau: 
- Không phá vỡ không gian kiến trúc của thành phô vê mặt băng cũng như 
mặt đứng. Đôi với nước ta càng có ý nghĩa vì các thành phố của ta hâu hết 


năm trong vùng đông băng và hiện tại các nhà là thập tâng. 
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- _ Giá thành xây dựng các nút cùng mức cũng thâp hơn các nút khác mức. 

- _ Trong thành phố thường hạn chê tôc độ xe không quá 60 km/h đề chông Ôn, 
qua khu dân cư không quả 30 kmih. 

Với ưu điểm trên trong thành phố thường sử dụng nút giao thông cùng mức 
có điều khiển băng đèn tín hiệu. 

Yêu câu chung khi thiết kế nút giao cùng mức là: đơn giản, dễ nhận biết 
hướng vào và hướng ra của nút, trên trục đường thì sơ đô nút nên thống nhất để 
tạo điều kiện thuận lợi cho người lái xe dễ đi lại. Nói chung, một số các yêu cầu 
sau phải đảm bảo khi thiết kê loại nút giao này: 

+ Phải đảm bảo an toàn giao thông, 

+ G1ao thông qua nút phải thông thoát, 

+ Bảo vệ môi trường, 

+ Chi phí xây dựng và chi phí khai thác nút là ít nhật, 
Khi thiết kê nút giao cùng mức cân chu ý các điểm sau: 

- _ Nút nên đặt ở chỗ băng phăng, trong trường hợp phải đặt ở đoạn dốc thì độ 
dốc không quá 4% 

- Các góc giao tôt nhất là góc vuông, nếu không thì cũng phải nắm trong 
phạm vi từ 60” + 120”. Trường hợp hai nhánh nút cắt nhau theo góc nhỏ thì 
tốt nhất là cải tạo thành 2 ngã ba hoặc là cải tuyến để đạt góc lớn hơn. 

Tâm nhìn phải đảm bảo ưu tiên cho đường chính, phạm vi đảm bảo tầm nhìn như 
trên hình 4.28 





B8B8ổỔ_Cc2z 
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hỊ 





Hình 4-28. Đảm bảo tâm nhìn trong núi 
¬n".. 
3.6 254.(@+1) 
Trong đó: 
V : vận tốc thiết kê km/h 
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k : hệ số sử dụng phanh, k= 1.2 + 1.4 
ọ : hệ số bám giữa bánh xe và mặt đường 
L : tâm nhìn một chiều 
4.6.2. Câu tạo một số nút giao thông cùng mức 
4) Nút giao thông đơn giản 
- - Khi hai đường không quan trọng gặp nhau thì các nút giao thông chỉ cân 
vuốt băng các bán kính nhất định (R = 6 + 12 m) 


¬.E51!E 


a4... Ngã ba đơn giản b. Ngã ba có đảo ở đường phụ 


cà 


J La 
-A : x*£ 


c. ngã tư đơn giản d. Ngã tư có vạch phán làn 
Hình 4-29. Các dạng nút giao thông đơn giản 
- _ Phạm vi áp dụng: chỉ dùng đỗi với đường ôtô cấp thấp, đường phố nhỏ 
mang tính chất khu vực, lưu lượng xe thập (nhỏ hơn 1000 xe/ng.đ), và chỉ 
nên áp dụng đôi với nút giao có 4 nhánh. 
Trên hình vẽ, nút giao thông đơn giản a) và b) thường áp dụng cho 
các khu dân cư hay đường có lưu lượng nhỏ. Dạng c) và d) áp dụng trong 


trường hợp có phân thành đường chính, đường phụ rõ rệt. 
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b. Ngã tư phân làn ở cả 2 đường chính và phụ 


Hình 4-30. Các nút giao thông có các làn đưởng riêng 


Các dạng ở hình 4-30 áp dụng đối với các mạng đường chính, các nút giao 


thông điều khiến băng đèn tín hiệu. 


Các dạng nút trên có ưu điểm là hình dạng đơn giản, thuận tiện cho g1ao 


thông và điêu khiến giao thông nên được sử dụng phố biến. Tại các góc thường 


được gọt tròn với bản kính R= 6 +12 m, 6m đôi với đường phụ. 


Tại các ngã ba khi góc nôi giao giữa 2 đường nhỏ, có thê cải tạo nút cho 


phù hợp với điêu kiện giao thông bằng việc nắn tuyến hay sử dụng các đảo giao 


thông (hình 4.31) 
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a. Hiện trạng b. Phương án cái fqo 
Hình 4-3lI. Phương án cải tạo ngã ba có góc giao nhỏ 
Đối với những trường hợp bán kính rẽ lớn thì có thể thiết kế một đường 
đường cong tổng hợp gồm ba đường cong tròn nôi tiếp có bán kính khác nhau, 
tốt nhật tỷ lệ các bán kính là: Rg: Ru: RA=2:1:3 


Các thông số trên hình vẽ được tính như sau: 


SA—=1.0260.Ru YA=0,1509.Ru ARA=0,1206. Rụ 


2,214 
ts CC CC .-L0937.an2+04226).Rg tạ=( 22t“ -11206.an2+0,6840).R. 
Sin œ 2 sinœ. 2 
Dưới đây là khuyến cáo các giá trị Rụ, Rg, Ra theo quy trình của Đức: 


⁄ 
° X ^ 


Loại đường phô 


Đường phô 
chính 





Tôi đa 
_ 
nh tt TT" thu Tôi thiêu 


(ghỉ chú: góc chắn các cung tròn cũng lây theo khuyên cáo của quy trình Đức) 
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Đơn giản nhất người ta thường chỉ thiết kế gọt tròn bằng một đường cong 





2Z,2 grad 


Hình 4-32. Đưởng cong rế tại Hút. 

b) Nút giao thông có đảo dẫn hướng 

Bồ trí đảo dẫn hướng trên mặt băng nút giao cùng mức nhằm phân chia 
các luông giao thông dẫn các luông xe đi theo hướng nhất định nhằm nâng cao an 
toàn chạy xe và khả năng thông xe của nút. Các đảo dẫn hướng có tác dụng giảm 
bớt các điểm nguy hiểm, phân tán các điểm xung đột, giảm độ phức tạp của nút. 
Các đảo còn có tác dụng hướng dẫn xe ra và vào nút đồng thời làm chỗ dừng 
chân cho người đi bộ. Các đảo có thê dùng vạch sơn trên mặt đường hoặc dùng 
đá vỉa xây cao hơn mặt đường khoảng 15 + 20 cm. 

Hình dạng và vị trí của đảo phụ thuộc vào điều kiện địa hình khu vực đặt 
nút và sơ đô tô chức giao thông quyết định. 

Các đảo thường sử dụng là các đảo hình giọt nước, hình tam giác (Hình 
4.33) 

Đảo giọt nước thường đặt ở đường phụ, kích thước đảo tham khảo trên 
hình vẽ, tuỳ quy mô nút có thê thay đôi cho phù hợp. Đảo hình tam giác đặt tại 
trung tâm ngã ba khi không phân hướng chính phụ và thường bố trí tại các góc 


của ngã tư khi tạo làn cho các xe rẽ phải. 
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Trong trường hợp đảo có quy mô lớn hay góc cắt nhỏ người ta có thê bố 


trí nhiều đảo kết hợp dải phân cách dẫn hướng cho xe đi vào, đi ra. (Hình 4.34) 
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Hình 4-33. Cấu tạo của các đảo 
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4. Nút giao có đáo giọt nước và tam giác — b. Nut giao có đảo trỏn 





Hình 4-34. Nút giao thông có đảo dẫn hướng 
Số làn xe vào nút được xác định căn cứ vào lưu lượng giao thông và 
phương pháp điều khiến, thông thường để tăng khả năng thông xe của nút người 
ta phải mở rộng nút. Đối với nút giao thì các xe rẽ trái thường cản trở giao thông 
vì vậy đầu vào của nút người ta thường thiết kế các làn xe rẽ trái bằng cách xén 
dải phân cách giữa hay gần tới nút tạo dải phân cách sau đó lại thu lại tạo làn rễ 


trái. Sau đây là một sô khuyến cáo cụ thê: 
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Đường Đô Thị Và Tổ Chức Giao Thông 


Nếu chiều rộng của mặt đường >9 m thì khi dùng vạch sơn trên phân chia 
thành 3 làn xe, 2 làn cho hướng vảo và I làn cho hướng ra. Nếu mặt đường 
chỉ bố trí được 2 làn xe mà nút giao có điều khiến bằng đèn tín hiệu thì tốt 
nhất là cẫm xe rế trái. 

Khi lưu lượng xe lớn, nút giao thông có điêu khiến bằng đèn tín hiệu thì trên 
các đường chính thường phải bồ trí làn riêng cho xe rẽ trái băng cách dùng 
vạch sơn hoặc xén dải phân cách khi bề rộng dải phân cách > 3 m. Trong 
trường hợp dải phân cách nhỏ hơn 3 m thì gần đến nút người ta sẽ mở rộng 
dải phần cách để có chiều rộng từ 3.5 + 4 m, sau đó lại thu lại tạo nên làn 


đường cho xe rẽ trái (trường hợp nảy nên mở rộng nên đường tại nút). 
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8,“2fñm _ _ 1 -70//212— __# _ _ _# TTR J 
Ảo TT le c SỐ T sỉ cỶỦh vỦ cả, SP Hà 
TÔ. mm... j1 —" j4 
HỆ .. —> —> —> —» . 
LL2/,.2/ 24⁄4 [JANNN2/ 
— # ` N 
Làn r€ oan giảm tỐc 27 


Đoan chuyền làn 


q. Xén dải phân cách giữa cho làn rẽ trải, mở rộng nên cho làn rế phải 





b. Mở rộng nên đường đề tạo lân rể trái 
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Hình 4-35. Các biện pháp mở thêm làn tại nút giao 
Việc xén dải phân cách phải có đường mép xén đảm bảo cho xe chuyên làn an 


toàn, câu tạo của đường này như sau: 





R†1:E2=2:1 


L2 Lƒ 





a/ sơ đồ cách mở thêm làn D/ ví dụ mở một làn, hai làn 
Hình 4-36. Cấu tạo đường mép mở thêm làn 
Nêu bê rộng làn xe mở thêm b = 3 mét thì bảng dưới đây là các giá trị tính 
toán cho từng loại bán kính khác nhau: 
Chiều dài nhánh mở rộng với các bán kính khác nhau 
Bảng 4.7 
3 |Ị_-"”.-..|. `... _ 1é ` , 
- 
` 
Trong trường hợp khi R¡ = 200 m và R; = 100 m thì dưới đây là chiêu dài 





đoạn mở tương ứng với bê rộng làn cân mở b: 
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Chiều dài mở tương ứng với bề rộng làn mở rộng 
Bảng 4.8 


Bê rộng làn Chiêu dài đoạn mở thêm làn 
bím 


27.00 13.50 40.50 
28.20 14.10 42.30 


29.40 14.70 44.10 
30.40 15.20 45.60 
31.60 15.80 47.40 


32.60 16.30 48.90 


4.7. NỨT GIAO THÔNG HÌNH XUYẾN 





4.7.l. Khải niệm chung 

Tại các nút g1ao thông ngã 5, ngã 6, quảng trường, hoặc tại các nút có góc 
giao cắt nhỏ người ta thiết kế các đảo tròn hoặc êlíp ở giữa và các xe phải chuyên 
động xung quanh đảo này. Nhờ đó mà các dòng giao cắt bị loại bỏ, chỉ còn các 
dòng tách và nhập luông. Dạng nút này phù hợp với giao thông tốc độ thâp, dòng 
giao thông hỗn hợp. Nút hình xuyến còn được dùng làm đường dẫn cho nút giao 
thông khác mức. Hiện có nhiêu quan điểm khác nhau, một thời Ø1an người ta hạn 
chế áp dụng, nhưng quan sát thấy răng nhờ có đảo trung tâm buộc lái xe phải hạn 
chế tôc độ do đó giảm hắn các tai nạn nghiêm trọng, vì vậy, gân đây người ta bắt 
đâu áp dụng trở lại. ở Anh người ta còn áp dụng rất nhiêu các nút có đường kính 
nhỏ và mang lại hiệu quả. Ở nước ta nhiêu địa phương đã áp dụng các nút giao 


thông hình xuyến với nhiêu kích thước đảo khác nhau. 
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Hình 4-37. Nút giao thông hình xuyến 


Nút giao thông loại này có các ưu nhược điêm sau: 





Ưu điềm 

- _ Giao thông của dòng xe đi trong nút là tự điều chỉnh, tôc độ giảm cho phù 
hợp với bán kính đảo và lưu lượng xe, các dòng xe từ các hướng đường 
vào nút sau đó tự nhập dòng, trộn dòng và tách dòng để đi ra các khu phố 
khác 

- _ Khi chuyên từ nút giao không có đảo trung tâm sang nút giao có đảo trung 
tâm thì xung đột giảm đi nhiêu, riêng đôi với dòng xe cơ giới với nhau chỉ 
còn có tách và nhập luông, hình 4.38 là thí dụ một ngã tư khi không có 


đảo trung tâm với ngã tư có đảo trung tâm 


= 


2M 


í 


h4 


_= |ï 


© Xung đột giữa ôtô và bộ hành. 
® Xung đột giữa xe cơ giới. 
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Hình 4-36 
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Loại nút và tốc độ thiết kế 


Bảng 4-9 


Vòng xuyên nhỏ 


Nút trong đồ thị 

Làn đơn trong đồ thị 
Làn đôi trong đô thị 
Làn đơn ngoài đô thị 


Làn đôi ngoài đồ thị 





- _ An toàn giao thông cao do triệt tiêu toàn bộ các điểm xung đột nguy hiểm 
(điểm cắt) mà chỉ có điểm tách và nhập, tốc độ thâp nên g1ảm tai nạn 
nghiêm trọng. 

- _ Đảm bảo giao thông liên tục nên khả năng thông xe đáng kể 

- _ Không cân chi phí cho điều khiến giao thông 

- _ Không cân xây dựng các công trình đặc biệt đắt tiên nên giá thành rẻ 

- _ Hình thức đẹp, tăng mỹ quan cho thành phó, trên đảo trung tâm có thê xây 
dựng bôn hoa hoặc tượng đài 

e Nhược điểm 
- _ Diện tích chiếm dụng mặt đường lớn. Bán kính đảo phụ thuộc vào vận tốc 
thiết kế. Ví dụ, bán kính đảo R = 25 + 50 m và vòng xuyên có từ 3 đến 4 
làn xe thì diện tích chiếm đất của nút F = 0.3 + 0.5 ha. 
- _ Hành trình xe chạy trong nút dài, bất lợi cho xe thô sơ phải đi qua vòng 
xuyến bán kính lớn. 
4.7.2. Yêu cầu thiết kê 
a) Vận tốc thiết kế 

Vận tốc thiết kế phụ thuộc vào cấp đường thiết kế, đôi với các đường phô 
để đảm bảo an toàn giao thông người ta chỉ qui định vận tốc xe 40 + 50 kmih, 
khu dân cư vận tốc tôi đa là 30 km/h vì vậy vận tốc vào nút có thê thiết kê thấp 


hơn. 
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Theo khuyên cáo của AASHTO thì vận tốc thiết kế phù hợp với loại nút 
theo bảng 4-9a. 


b) Các phương pháp tính khả năng thông qua của nút 
Đôi với nút giao thông hình xuyến ( hình4-39), muôn xác định khả năng 


thông qua thì các xe phải chạy theo luật quy định. 





Hình 4-39. Sơ đồ xác định khả năng thông qua nút hình xuyến 

Luật này được Liên hợp quốc ( UNO) họp năm 1968 tại Viên, quy định “ 
phải trước trái sau” tức là ưu tiên các xe chạy quanh đảo, xe ở các nhánh muốn 
vào phải chờ. Khả năng thông xe của đường phụ tính theo lý thuyết quãng thời 
gian trông. Trên hình 3-38, khả năng thông xe q„ của nhánh 2 phụ thuộc vào 
đường chính quay quanh đảo qị. Có nhiều tác giả dựa trên cơ sở lý thuyết này và 
có kết quả khác nhau. 

Ở Đức, theo Brilon nếu đường vòng và đường vào có một làn xe, thì khả 
năng thông qua q„ được xác định theo công thức sau: 

qz = 1.089. et 997424 xe/h (4-33) 

Theo công thức trên, khả năng thông qua nhánh q„, chưa xét tới kích 
thước nút mà chỉ xét tới ảnh hưởng lượng đường vòng qr. 
Tác giả Stuwe đã nghiên cứu đưa ra công thức có xét đên ảnh hưởng yêu tô hình 
học của nút: 

qz = 1.805,16. Et® 924 + F(DD) + F ( EM) (4-34) 

Trong hai công thức trên qự là lưu lượng trên đường chính, qz là khả năng 

thông xe của nhánh; DD = A/A ; D - là đường kính đảo tính băng mét, A - số 


nhánh của nút; F(DD); F(EM) là các hàm số phụ thuộc các thông số nói trên. 
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Nhưng hai công thức trên vân chưa xét tới sô làn xe của đường vòng và đường 
vào nút. 

Brilon tiêp tục nghiên cứu và ông đưa ra biêu đô xác định khả năng thông 
qua qz của đường vào, phụ thuộc vào lưu lương q¿ sô làn xe của đường vòng và 
đường dân ( hình 4-40) 

Khả năng thông xe L (xe/h) 
1600 
1400 
1200 
1000 
800 
600 
400 
200 


0 
50 100 150 200 250 300 
Cường độ xe quanh đảo qk (xe/h) 


Hình 4- 40. Biểu đồ xác định khả năng thông qua 
của đưởng vào qz theo Brilon 
l) 2 làn đường vào, 3 làn quanh đảo; 2) 2 làn đường vào, 2 làn quanh đảo; 
3) I làn đường vào ,2-3 làn quanh đảo; 4) Ï làn đường vào, l làn quanh đảo 

Với các phương pháp trên cho ta xác định khả năng thông qua của nhánh 
chứ chưa phải của cả nút. Qua kinh nghiệm thực tẾ, các tác giả đưa ra khả năng 
thông qua giới hạn nút có l làn vòng quanh đảo 25.000 — 28.000 xcgqđ/ nđ, nút 
có quy mô lớn có thể đạt tới 50.000 — 60.000 xcqđ/nđ. Như vậy khả năng thông 
xe phụ thuộc nhiều vào quy mô nút. 

Ở Anh, Nhật người ta dùng công thức thực nghiệm xác định khả năng 
thông qua của nút. Một nút có sơ đô hình xuyến hình 4- 41, thì khả năng thông 
qua của cả nút: 

Q=K(šW+A ) (xcqửh) 
>W - tông chiêu rộng các đường vào nút ( m) 
A — là tổng diện tích mở rộng mˆ 
K - hệ số thông xe tuỳ thuộc vào số nhánh 
Nút 3 nhánh K= 80 xcqởđ/nhánh; 4 nhánh k= 60 xcqđ/ h; 5 nhánh k= 55 xcqở/h 
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w† 
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Q=K@WÝ A) 
W=wi+w2+w3+w4 
A=ali+a2+a3+a4 


W4 


Hình 4-41. Sơ đồ tra khả năng thông xe nút hình xuyến 


Về thời gian chờ trung bình các xe nhiêu nước thông nhất dùng công thức 


T=e°1R  (g) 


R là tỷ số giữ a số xe thực tê và khả năng thông qua cho phép ( lấy băng 


80% khả năng thông qua lý thuyết) 


©c) Đường kính đảo trung tâm 


Khi thiết kế, đối với đảo trung tâm ta cân phải giải quyết 2 vẫn đề sau: 


Chọn hình dạng đáo 

Nêu nút giao nhau bởi hai đường phô cấp ngang nhau, giao thăng góc thì 
có thể sử dụng đảo trung tâm hình tròn (trường hợp a) 

Nêu đường chính giao với đường phụ, mà ưu tiên giao thông cho hướng 
chính thì dùng đảo êlíp (trường hợp b) 

Nêu ta cần thoát xe nhanh ra khỏi nút (ví dụ nút ở khu vực quảng trường) 
thi đảo trung tâm có dạng hình vuông được gọt tròn cạnh (trường hợp c) 


Nêu hướng xe rẽ phải tương đối nhiêu thì dùng dạng đảo con thoi. 
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Hình 4-42. Các dạng đảo trung tám 
®© Kích thước đảo 
Kích thước đảo phụ thuộc vào tốc độ xe thiết kế, lưu lượng xe vào nút, 
chiêu dài đoạn trộn dòng, sô lượng và góc giao nhau giữa các trục đường phô vào 
nút. Tuy nhiên, kích thước đảo càng lớn thì diện tích chiếm dụng đất càng nhiêu, 
hành trình xe trong nút càng tăng. Chúng ta có thê tham khảo các sô liệu sau khi 
thiết kế kích thước đảo: 
- Phân loại đảo theo đường kính : đảo nhỏ D = Š — 25 m, trung bình 25 — 40 
m, lớn D> 40 m, rất lớn D> 50 m. 
- - Theo quá trình nghiên cứu và phân tích chê độ chuyển động của xe trên 
các đường thì có thể tham khảo ở bảng sau: 
Đường kính đảo và số làn xe trong vòng xuyến 
Bảng 4.10 


xuyên 





Bê rông tông công phân xe chay tronø vòn 
ông tông cộng p ay trong vòng nh là 1 


- - Theo Liên Xô cũ, thì tuỳ thuộc vào câp đường và sô đường vào nút mà lựa 


chọn đường kính đảo như sau: 
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Cấp hạng đường và đường kính đảo, số nhánh nút 


Bảng 4.11 


Cấp hạng kỹ Đường kính đảo khi số đường vào nút 
thuật đường 


4 





- - Theo A.A Ruzkov (Nga) thì có thê lựa chọn như sau: 
+ Ở các phô dân cư thì Ra¿¿= IŨm 
+ Giữa đường phố chính toàn thành phô và đường phố khu vực khi: 
"lưu lượng xe thâp thì Raaø= 25 m 
" lưu lượng xe cao thì Ra¿o = 40 m 
+ Tại các khu công nghiệp, kho tàng thì Ra¿o = 25 + 40 m 
+ Nút giao của các đường trục có xe điện bánh hơi Ra¿o = 40 m. 
- Theo qui trình VN 20TCN - 104 - 83 của Việt Nam: 
Số nhánh nút và bán kính đảo theo 20TCN-104-83 
Bảng 4.12 
Số đường phô vào nút 


Tên gọi 


S TTZTTTE 


- _ Theo hướng dẫn AASHTO: người ta không chỉ quan tâm tới đảo chính mà 





quan tâm tới cả đường kính vòng tròn nội tiếp (tức là đường kính ngoài kê 


cả phần xe chạy quanh nút). 


+ Người ta đưa ra đường kính vòng ngoài đối với nút giao thông hình 


xuyến có một làn xe như sau (Bảng 4-13) 
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Đường kính ngoài của nút hình xuyến đối với nút có 1 làn 
Bảng 4-13 


Đường knh ngài (m 


Vòng xuyên nhỏ 


Vòng xuyến trong đô thị 
Làn đơn thuộc thành phố 
Làn đơn ngoài thành phố 





+ Đối với vòng xuyến có từ hai làn xe quanh đảo trung tâm thì quy định 
như sau (Bảng 4-14) 


Bê rộng tối thiểu và đường kính đảo 
Bảng 4-14 


Bi fiyo0 (0ñ Bê tộng tôi thiểu Đường kính đảo trung tâm 
ường kính ngoài (m 
k đường quanh đảo (m) (m) 





d) Các yêu tô khác 

Ngoài đường hình dạng và kính đảo mang tính quyết định khi thiết kế ta còn 
phải quan tâm đến các yếu tô thiết kế chỉ tiết như: 

- _ Bê rộng phân xe chạy của vòng xuyến và sô làn xe 

- _ Chiêu dài của đoạn trộn dòng (có những nơi qui định Luyạn gàng = (3 + 4) V 

mét, với V km/h)) 

- _ Các đảo dẫn hướng (nếu có) 

- _ Các bán kính đường cong vào và ra nút 

- Chú ý đường cho người đi bộ. (Hình 4-43) là ví dụ nút giao thông hình 


xuyên với đây đủ các đảo, vạch, biên báo hướng dân cho người đi bộ. 
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Hình 4-43. Nút giao thông hình xuyến với các đảo, vạch chỉ dẫn, biển báo hiệu ở 


một đâu vảo. 
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Hình 4-44. Nuit với hai đảo nhỏ. 
Nhận xét chung: Với giao thông đô thị Việt Nam hiện nay là giao thông hỗn hợp 
với vận tốc thâp nên áp dụng nhiêu nút giao hình xuyến với bán kính đảo nhỏ vẫn 
có hiệu quả, đôi khi với đường phô không phải phố chính đảo trung tâm bán 
kính chỉ 5-10 mét. 


4.8. NỨT GIAO THÔNG KHÁC MỨC 


4.6.l. Khải niệm chung 

Khi lưu lượng giao thông lớn, nút giao thông cùng mức không đảm bảo 
thông xe dẫn đến ùn tắc, hay khi đường cao tốc giao nhau với các đường khác thì 
phải xây dựng nút giao thông khác mức. Nút giao thông khác mức có những ưu 
nhược điểm sau: 

e Uu điểm 

Khả năng thông xe lớn, tránh ùn tặc, xe chạy qua nút không phải chờ đợi 

do đó tiết kiệm thời gian, nhiên liệu và an toàn giao thông. 

e_ Nhược điểm 

Giá thành xây dựng cao, chiêm diện tích đất lớn, và nếu không phối hợp tốt sẽ 
phá vỡ kiến trúc xung quanh, không phù hợp với đô thị có những nhà thập tâng. 
Đề không phá vỡ kiến trúc xung quanh thì phải làm các đường hâm chui dẫn đến 
khó khăn trong vẫn đề thoát nước và tăng cao giá thành xây dựng. 

Chính vì những lý do trên nên nút giao thông khác mức thường được xây 
dựng ở các cửa ngõ của thành phô, vào bên trong thành phô thì ít được xây dựng. 
4.8.2. Các yêu cầu thiết kế 
4) Hình dạng nut 

Việc chọn hình dạng của nút là phụ thuộc vào dòng xe tại nút, theo 
nguyên tặc ưu tiên hướng có lưu lượng lớn và phụ thuộc vào điều kiện địa hình. 
Mỗi nút giao thông khác mức phải là công trình hài hoà với địa hình xung quanh 
vì vậy rất đa dạng. Hình thức nỗi tiếp gồm nhánh a) rẽ phải, b) rẽ trái bán trực 


tiệp, c) rẽ trái gián tiếp ở hình 4-45. 
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4 ⁄ 
P Á ⁄ 
⁄ 
q. rể phải b. rế trái bản trực tiếp C. rẽ trái giản tiếp 


Hình 4-45. Các hình thức nối tiếp cơ bản 


Các dạng ngã 3 ngã 4 cơ bản thường được áp dụng ở các hình sau: 


=a^. / 


q. Hình kèn Irompete b. Hình bóng đèn 


- 
v 


c. Hình tam giác 


Hình 4-46. Các dạng ngã 3 khác mức 
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Hình 4-47. Các dạng ngã 4 khác mức hình hoa thị 


__„—_ 
=——- H— — 


Hình 4-46. Các dạng ngã 4 khác mức hình quả trăm 
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Hình 4-49. Các dạng ngã 4 khác mức đối xứng khác 
b) Tiêu chuẩn thiết kế 


Tiêu chuẩn thiết kế đường người ta thường phân ra đường chính và nhánh. 
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Loại nhánh và vận tốc thiết kế 
Bảng 4.15 


Nút khác mức hoàn chỉnh Nút khác mức không hoàn chỉnh 
Loại nhánh 


Các cách triển tuyến 


Không phù hợp Phù hợp Không phù hợp Phù hợp 


Trực tiếp 
Nửa trực tiếp 


|40| 30 - 40. 40 
30. 
Gián tiếp 
60 - 80 40 - 80 30 
(Trực tiếp) Phân nhánh tuyến 


- _ Tiêu chuẩn thiết kê đường chính: 





Trên các đường chính, các tiêu chuẩn thiết kế độ dốc dọc, mặt căắt ngang, độ 
dốc ngang, bán kính đường cong băng, đường cong đứng, tĩnh không phù hợp 
với tiêu chuẩn của đường trục đó. Trên đường cao tốc độ dốc dọc 4 + 5 % 
(thông thường là 4%, trong trường hợp khó khăn mới dùng 5%) thì tĩnh 
không là 4.5 m, nếu xét đên nâng cấp đường thì tĩnh không là 4.7 m. 
- _ Tiêu chuẩn đường nhánh: 

Yêu câu về tiêu chuẩn đường nhánh tương ứng với vận tốc thiết kế được lây ở 
bảng 4.16. 
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Đường cong chuyên tiếp trên bình đô dùng đường cong Clôtôit với tham số A 
= 1/3 R, với những đường cong có R = 40 + 60 m lẫy A = R. 

Độ dốc dọc qui định ở bảng 4.16, nhưng trường hợp khó khăn có thê sử dụng 
¡= 10% trên hướng xuống dốc. 

Mặt cắt trên đường nhánh phụ thuộc vào lưu lượng giao thông có thê tham 
khảo ở hình 4.53 hoặc 4.54, đoạn giữa đường nhánh thường thiết kế hai làn xe có 
dải phần cách hoặc không dải phần cách. 

Độ dốc ngang trên đường nhánh phụ thuộc vào bán kính đường cong và 
vận tốc thiết kê, độ dốc ngang lây là 2%, trong đường cong là 6% (hình 4.48) 

Thiết kế các làn quá độ theo nguyên tắc chiều rộng tăng từ từ, góc mở 12”, 
quan hệ giữa chiêu dài và chiêu rộng đoạn tách và nhập tham khảo ở hình 4.55 và 
4.56. 

Ngã ba trên đường cấp thập thường có các đảo dẫn hướng, tại đó các xe 
phải chạy theo luật đường chính đường phụ hoặc được điêu khiến băng đèn tín 
hiệu. 

Quan hệ giữa vận tốc thiết kế và yếu tổ kỹ thuật đường nhánh 
Bảng 4.16 
Giới hạn các yêu tô thiết kế và vận tôc thiết kê Vtk 
(kưm⁄h) 


Xuông =1 
[2%] 

Bán kính đ. cong Bài 

500 1000 1 1500 1 2000 2800 4000 
đứng lôi [m| 
Bán kính đ. cong Rlsm 

250 500 1000 1400 2000 
đứng lõm 


lìm 
Độ dốc ngang min n 
[4] 
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Độ dốc ngang 
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3 

29 L lợn 

2 Giới hạn dưới 
20 30 40 50 60 70 . 100 300m 500 


Bán kính nhánh F 
Hình 4-50. Quan hệ giữa bán kính cong, vận tốc và độ dốc ngang đường nhánh 


lần dựng xe thaan mở 200 m 





vị | #trhúc T 
| | 






Bif8Bmm “ — — — —« — I— — — —— 
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khoan nhập buông 3G 





Hình 4-51. Thiết kế làn nhập dòng trên đường nhánh 


Đoan tách luống từ 150 - I80 m 


—~ `” 





Kinh thước bä mất 


Hình 4-52. Thiết kế đoạn tách làn trên đường chính 
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Hình 4-54. Các dạng mặt cắt ngang nhánh rễ 2 chiếu 
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Hình 4-56. Các yếu tô cơ bản nhánh nút giao thông khác mức 


VẬN 


không hoàn chỉnh. 
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Câu hỏi: 

l. Cách phân loại nút giao thông? 

2. Khả năng thông xe của đường không có đèn tín hiệu và cách xác định 

3. Ý nghĩa của điêu khiến giao thông băng đèn? Các tham sô điêu khiên? 
Cách tính thời gian chu kỳ đèn và khả năng thông xe của nút? 


4. Sơ đô một số loại nút giao thông cùng mức và khác mức? 
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CHƯƠNG 5 
TÔ CHỨC GIAO THÔNG TRONG ĐÔ THỊ 


5.1. MỤC ĐÍCH CỦA TÔ CHỨC GIAO THÔNG 


Mục đích của tổ chức giao thông là: 


- Sử dụng có hiệu quả hệ thống đường, các trang thiết bị kỹ thuật trên 
đường để tăng khả năng thông qua của mạng lưới đường, tránh ùn tắc giao thông 
trong thành phố. 

- Nâng cao chất lượng phục vụ cho người tham gia giao thông đặc biệt cho 
những người sử dụng phương tiện g1ao thông công cộng. 

- Đảm bảo an toàn giao thông, nhằm giảm số lượng các vụ tai nạn giao 
thông. 

- GIảm tiêu hao nhiên liệu của phương tiện, giảm lượng khí thải, giảm 
tiêng ôn, bụi trong không khí, đảm bảo vệ sinh môi trường sống cho nhân dân 
thành phô. 

Tổ chức giao thông còn có nhiệm vụ góp phân thực hiện các mục tiêu 


chính trị, kinh tế, xã hội của địa phương và của ngành. 
5.2. CÁC BIỆN PHÁP TÔ CHỨC GIAO THÔNG 


5.2.1. Các biện pháp liên quan đến qui hoạch mạng lưới đường và chiến lược 
phát triển giao thông (các biện pháp vĩ mô) 

Muốn tô chức giao thông có hiệu quả thì phải đề cập tới ngay từ khi làm 
qui hoạch xây dựng thành phố, qui hoạch mạng lưới đường. Phải phân định rõ ý 
nghĩa và chức năng của từng con đường. Ví dụ: đường vành đai (cho các xe 
không nhiệm vụ không đi vào thành phố), đường chính, đường khu vực, đường 
g1ao thông công cộng... Đặc biệt là: ngoài việc quan tâm tới giao thông động, 
phải chú ý quan tâm tới giao thông tĩnh. Đây là những yếu tô quyết định để các 
biện pháp tô chức giao thông khác mang lại hiệu quả. 

Cơ cấu hợp lý các phương tiện giao thông, phải có tỉ lệ thích hợp giữa số 
lượng người sử dụng phương tiện GTCC và phương tiện giao thông cá nhân. 


Nâng cao chất lượng phục vụ của giao thông công cộng sẽ giảm được phương 
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tiện giao thông cá nhân trên đường. Muôn vậy, nhà nước phải có chính sách đúng 
đăn đôi với việc phát triển giao thông công cộng như bù lỗ, giảm thuế, trợ giá. 

Phân bồ hợp lý thời gian làm việc của các cơ quan trong thành phó, tránh 
tập trung các phương tiện giao thông trên đường trong các giờ cao điểm. Ví dụ 
thay đôi thời ø1an bắt đầu làm việc của các cơ quan hành chính, trường học, các 
cơ sở sản xuất. Tât nhiên đây cũng là vẫn đề khó, có tính chất xã hội cần phải 
được nghiên cứu kỹ. Ví dụ ảnh hưởng tới thời giờ đưa đón con đi học sao cho 
không ảnh hưởng tới thời gian đi làm của những người có con nhỏ. 

Tổ chức hợp lý nhà ga bến tâu, nơi đỗ xe để hạn chế việc trung chuyển 
của hành khách. 

Hạn chế thời gian đỗ xe ở các bãi đỗ trong trung tâm thành phô: có thể 
giới hạn giờ đỗ tôi đa là 2 giờ hoặc thu tiên cao khi đỗ lâu, như vậy sẽ tăng số xe 
được phục vụ trong khu vực quan trọng của thành phó. 

Tổ chức các khu vực đi bộ ở trung tâm thành phố hoặc tuyên phố ở các 
khu phô cố, phục vụ cho nhu cầu mua săm giải frí, du lịch. 

Phối hợp các đơn vị làm công tác vận tải trong thành phố để sử dụng có 
hiệu quả các phương tiện, tiết kiệm thời gian cho hành khách. Phân luông phân 
tuyến cho các phương tiện khác nhau, bô trí hành trình hợp lý giữa các tuyên để 
hành khách dễ dàng chuyền từ tuyên này sang tuyến khác, ít phải chờ đợi. Có hệ 
thông thông tin điêu khiến trong toàn thành phô đề có thê thông báo tình trạng ùn 
tặc, từ đó người lái xe có thể lựa chọn hướng đi phù hợp. 

5.2.2. Các biện pháp liên quan tới việc phân luông phân tuyên 

Phân chia giữa giao thông nội thành và giao thông ngoại thành, tô chức 
các tuyên đường vành đai cho các xe không nhiệm có vụ đi vào thành phố, cấp 
giây phép cho ô tô được đi vào thành phô, qui định ô tô tải chỉ được đi vào thành 
phố trong một số giờ nhất định hay cắm một số loại phương tiện giao thông trên 
một số đường. Trên các đường có mật độ xe lớn, đường có bê rộng mặt nhỏ hơn 
7 mét phải cấm đỗ xe. Trên các đường có độ dốc lớn, có nhiêu ô tô tải phải làm 
thêm các làn phụ cho xe tải. 

Tách các phương tiện g1ao thông có tốc độ khác nhau đặc biệt là tách các 
loại xe thô sơ để tăng an toàn giao thông, tăng vận tốc cho xe cơ giới băng vạch 


trên đường, dải phân cách mêm hoặc dải trông cây. 
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Trên một số tuyến chính, trong điều kiện có thể nên tổ chức điêu khiến 
theo làn sóng xanh để làm tăng khả năng thông qua của đường. 

Tổ chức các tuyến đường một chiều trên các đường có mặt cắt ngang hẹp 
vì xe chạy một chiêu có tác dụng làm tăng khả năng thông qua, theo nghiên cứu 
khả năng thông qua của đường một chiều có thể gấp rưỡi so với tô chức hai 
chiêu. đồng thời cũng giảm bớt tai nạn và các xung đột tại nút, tạo điều kiện bỗ 
trí dải đỗ xe dọc đường phía phải. Trên các đường một chiêu việc tô chức giao 
thông theo làn sóng xanh đơn giản, thuận lợi. Đường một chiêu còn được tô chức 
khi tránh các công trình xây dựng. Nhưng đường một chiêu chỉ áp dụng khi có 
các cặp đường song song với nhau và cách nhau không quá 250 mét, vì tổ chức 
giao thông một chiêu làm tăng hành trình xe chạy, khó bố trí các tuyên giao 
thông công cộng, gây khó khăn cho các lái xe không quen đường. 

Tách luông riêng cho các phương tiện GTCC như làm làn riêng cho xe 
buýt khi mật độ lớn, thời g1an cách nhau các xe từ 3-5 phút, đề tăng vận tốc cho 
xe buýt và không cản trở các phương tiện khác. Thiết kế các điểm đỗ xe cho hành 
khách lên xuống khi điều kiện hè đường cho phép,với mục đích hạn chế ảnh 
hưởng của xe buýt tới các phương tiện khác. 

Tại các nút thường xảy ra ùn tắc có thể phải sử dụng giải pháp: câm rẽ trái 
hay câm rẽ phải, có biện pháp hướng dẫn phân luông từ phía trước. 

Tổ chức hệ thông đỗ xe P+R (Park and Ride) tại đầu mỗi trung tâm giao 
thông giao thông công cộng ở cửa ô thành phô, các xe tới thành phố gửi xe tại bãi 
đỗ và chuyển sang các phương tiện giao thông công cộng khác, góp phân giảm 
phương tiện trên đường phô. 

5.2.3. Các biện pháp liên quan đến trang thiết bị trên đường 

Sử dụng có hiệu quả các biên báo hiệu và các thiết bị an toàn trên đường 
được qui định trong “Điều lệ biên báo hiệu đường bộ Việt Nam”. 

Các biên chỉ dẫn, biển báo hiệu và biến hiệu lệnh phải rõ ràng ngay kế cả 
trong điều kiện ban đêm để người lái xe dễ dàng nhận biết. 

Sử dụng đúng và có hiệu quả các vạch, mũi tên chỉ hướng sơn trên đường, 
các đảo dẫn hướng tại các nút giao thông để người lái xe nhận rõ hướng đi. 

Bồ trí hệ thông đèn tín hiệu tại các nút giao thông để làm tăng khả năng 
thông qua, tránh ùn tắc và giảm tai nạn giao thông tạo nên văn minh trong giao 


thông đô thị. Tại các thành phó lớn, có thê trang bị các trung tâm điêu khiến giao 
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thông cho từng khu vực hay toàn thành phô, từ trung tâm người chỉ huy có thể 
năm được tình hình và có các biện pháp xử lý kịp thời. 

Thực hiện phân luông từ xa, thiết lập hệ thông bảng báo hiệu điện tử, 
thông báo hướng đường, khu vực bãi đỗ xe còn chỗ trông, giúp lái xe dễ dàng tìm 


đường. 


5.2.4. Các điều kiện đảm bảo tổ chức giao thông có hiệu quả 

Hoàn thiện luật giao thông đường bộ theo kịp sự phát triển của giao thông. 
Phô biên sâu rộng đến mọi người dân, đưa luật giao thông vào trong chương trình 
đào tạo cho học sinh. Phải thường xuyên phô biến luật và tình hình giao thông 
cũng như tai nạn g1ao thông trên các phương tiện thông tin đại chúng. 

Những người điêu khiến phương tiện giao thông phải có đủ sức khoẻ, tay 
lái tốt và năm vững luật. 

Có đủ kinh phí để mua săm trang thiết bị, đảm bảo các trang thiết bị hoạt 
động, tiên lương cho người làm công tác tổ chức giao thông. 

Lực lượng ứng cứu phải có đây đủ trang thiết bị, phương tiện cấp cứu và 
thông tin kịp thời để ứng cứu khi có tai nạn giao thông. 

Lực lượng thanh tra giao thông, cảnh sát giao thông phải có trang thiết bị 
hiện đại, nắm vững luật và thực thi đúng luật. Các vụ tai nạn giao thông trên 
đường phải được giải quyết đúng theo pháp luật qui định. 

Với các điều kiện cơ bản trên việc tổ chức giao thông mới mạng lại hiệu 
quả. 


5.3. TÔ CHỨC CÁC BÊN XE 


3.3. l. Khải niệm chung 

Các bên xe bao gôm các bến xe đường dài, các bên xe buýt lớn, tại đó có 
nhiêu tuyên xe, hành khách có thể chuyên tuyến, chuyên sang phương tiện khác 
như xe lửa,... hoặc kết thúc hành trình, ở đây không bao hàm nơi kết thúc một 
tuyến xe buýt, vì nếu kết thúc một tuyến xe chỉ cân thiết kế giải pháp đủ điều 
kiện cho xe quay đâu. 

VỊ trí của bên phải được nghiên cứu kỹ, tại các địa phương có đường xe 
lửa đi qua thì nhà ga và bến xe nên bỗ trí gân nhau để hành khách dễ dàng 


chuyên từ phương tiện này sang phương tiện khác. Các bên xe ở các nước người 
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ta cô gắng cảng tiếp cận trung tâm thành phố, trung tâm du lịch càng tốt. Quan 
niệm đưa bến xe ra ngoại vi thành phố để tránh tiếng ôn, giảm ô nhiễm môi 
trường cho thành phô là ý tưởng hay nhưng lại gây khó khăn cho hành khách 
muốn đi vào trung tâm. Vì vậy, quyết định vị trí cho một bên xe phải được tham 


khảo ý kiên của nhiêu chuyên ø1a. 
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5.3.2. Yêu cầu kỹ thuật của một bên xe 

Yêu câu đầu tiên là bên xe phải đặt gần đường chính, gân nhà ga, gần bên 
tàu, tiện đường vào trung tâm thành phô hoặc tiếp cận trung tâm. 

Bên xe bao gôm nhà đón khách trung tâm, nơi đưa khách lên xe, nơi trả 
khách, nơi đỗ xe, đường nối bên xe với đường trục bên ngoài. Hệ thông chức 


năng các bộ phận của một bên xe được g1ới thiệu trong hình Š.]. 
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Hình 5-I. Các bộ phận chức naãng của một bến xe 
- - Nhà đón khách: 

Đây là bộ phận quan trọng của một bến xe, nhiệm vụ chính là nơi tiễn và 
đón khách, là công trình kiến trúc quan trọng của một bến xe, yêu câu kiên trúc 
hiện đại, có ý nghĩa biểu trưng vì đây là nơi qua lại nhiêu người, phải đảm bảo 
thoáng mát, tiện lợi. Hệ thông các cửa bán vé, bán vé tự động, cửa đi vào nơi 
đón khách, trả khách phải dễ dàng thuận lợi, có bố trí ghê ngôi cho hành khách 
phải chờ lâu. Hệ thông thông tin, đảm bảo thông tin về hướng tuyến, giờ xe ổi, xe 
đến, hệ thông điện thoại. Trong nhà đón khách có thê kết hợp chỗ bán nước giải 
khát, hàng lưu niệm, báo chí. Bến lớn có thê thiết kế hai tâng, tâng trên dành cho 
các cơ quan văn phòng quản lý bên. 

- Nơi trả khách: 

Thường bồ trí đầu đường vào bên, tiện lợi cho hành khách ra khỏi khu vực 

bến hoặc chuyền sang khu vực đón khách để đi tiếp. 
- - Nơi đón khách 
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Bồ trí vị trí các xe đón khách có thể theo hàng ngang, xiên hoặc theo vòng 
xuyến (hình 5.2.) 












b) 


Lu=” 





= Ị 
_ ÔN -NN MHHC 


He _— 





h) 
Hình 5-2. Một số cách bồ trí xe đón khách 


Bồ trí xe đón khách đỗ chéo hoặc vuông góc với nhà chờ (hình 5.2 a, b) 


ưu điểm là khách từ nhà đón khách ra xe không phải cắt qua đường xe chạy. 
Tương tự có thể bố trí đón khách xe đỗ vòng xuyên ngoài hoặc trong của sân đỗ 
(hình 5.2 c, d). 

Khi bô trí các xe đón khách theo hàng ngang hoặc xiên chiều rộng đỗ xe 
(hình 5.2 e, g, h) phải đảm bảo rộng tôi thiểu 3.5 mét, nơi đứng đợi khách 2.0 


mét, nhược điểm của hình thức này là hành khách phải đi qua đường xe chạy. 
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Bên tắc xi các xe cũng thường xếp hàng theo hàng dọc hoặc vòng xuyến 
theo thứ tự ưu tiên xe nào đến trước thì đỗ trước. 

Diện tích sân đỗ phải phù hợp với qui mô của bên, trường hợp qui mô bến 
lớn có thể phân chia thành 2 hoặc 3 nhà đón khách phù hợp với từng khu vực 
tuyến, bến thhường được bồ trí kéo dài. 

- - Khu vực bảo dưỡng xe 
Khu vực này làm nơi đỗ xe phải chờ chưa đến g1ờ chạy, làm vệ sinh cho xe 
hoặc bảo dưỡng, sửa chữa nhỏ. 


- - Đường xe ra vào bên 


Đề nỗi đường từ đường chính vào bến, thường người ta chỉ dùng 
một đường, khi lưu lượng xe lớn tại ngã ba giữa đường chính với đường vào bến 
dùng điều khiến bằng đèn tín hiệu đề tăng an toàn. Trường hợp bến lớn có thê bố 


trí đường vào, đường ra bên riêng rẽ. 


5.4. TÔ CHỨC ĐỒ XE 


5.4.1. Tổ chức đỗ xe trên đường phổ 

Khi sô xe con đã phát triển, người đi làm sử dụng xe làm phương tiện đi 
làm hoặc đi mua hàng thì phải bố trí nơi đỗ xe cho họ trên đường phố hoặc khuôn 
viên khu dân cư. Nguyên tặc chung là không nên bồ trí đỗ xe trên đường chính, 
chỉ trong trường hợp đường chính có thiết kế dải đỗ xe hoặc có đủ chiêu rộng. 
Nơi được phép đỗ xe phải có biển báo và có vạch sơn trên đường, chiêu rộng của 
dải đỗ xe con là 2.0 mét, chiều dài cân thiết cho một xe là 6.0 mét. Vị trí đỗ cho 


mỗi xe được đánh dấu trên đường như hình 5.3. 
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Hình 5-3. Đánh dấu vị trí đồ xe trên đường phố 

Ở một số nước, xe đỗ thường xuyên phải thuê chỗ theo tháng và các chỗ 
đó được đánh dâu, các xe từ nơi khác đến phải trả tiên theo giờ đỗ cho cơ quan 
trông giữ do thành phố qui định. 
5.4.2. Tổ chức bãi đỗ xe 

Ở các trung tâm lớn phải tô chức các bến đỗ xe, các bến đỗ xe có thê là 
của các cơ quan, chỉ dành cho người trong cơ quan và khách hàng, thường không 
phải trả tiên gửi. Các bãi gửi thường phải trả tiền theo giờ đỗ. 

Dưới đây là cách bố trí bãi đỗ xe: 
- Xe đỗ theo hàng ngang, bê rộng cho mỗi xe con là 2.5 mét, xe tải 3.5 mét, 
chiêu đài cho xe con tôi thiểu là 5 mét, xe tải là 8 mét, xe buýt lớn là I1 mét. 
- Xe đỗ xiên thường lấy góc xiên từ 45 đến 60 độ, hình thức này có ưu điểm xe 


vào ra thuận tiện. Hình 5.4 là một vài ví dụ về tô chức nơi đồ xe con. 
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Hình 5-4. Một vài cách tổ chức đỗ xe 
5.4.3. Các hình thức tổ chức đỗ xe khác 
Đề tiết kiệm diện tích xây dựng, người ta xây dựng ở các khu trung tâm 
thành phố, các khu giao dịch lớn , các nhà gara nhiều tầng có thể chứa được tới 
vài trăm xe . Đề đưa các xe lên tâng có thể sử dụng đường dẫn hoặc dùng thang 


máy. 
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Khi thiết kế, xây dựng các nhà gara nhiều tầng phải chú ý tới kiến trúc, 
ngoài ra phải tính kết cấu theo các qui phạm xây dựng đảm bảo an toàn công 
trình trong quá trình khai thác, vì vậy phải tham khảo các tài liệu khác. 

Dưới đây hình 5.5 là ví dụ về một øara 2 tâng với một đường vào, ra theo 
kiểu lên dốc; hình 5. 6 giới thiệu gara 6 tầng ở Mỹ. 

Với những công nghệ hiện đại hiện nay các gara nhiều tầng chiếm ít đất, 
thuận tiện cho việc gửi xe vào, lây xe ra. Năm 2006, Hà Nội bắt đầu xây dựng 
khu để xe nhiêu tầng ở khu Hoàng Cầu, quận Đồng Đa. 

Ưu điểm của các gara ngầm là không ảnh hưởng đến kiến trúc xung 
quanh, đường lên xuống có thê thiết kế với độ dốc 10%, chiều cao mỗi tầng 2.5 
mét. Khi làm các nhà gara ngầm phải đặc biệt quan tâm đến vấn đề thông gió. 
Xây dựng các gara ngầm giá thành thường cao hơn khi xây dựng các nhà øara 
nổi. Mặc dù giá xây dựng cao, nhưng ở Hà Nội vả thành phô Hồ Chí Minh người 


ta đã có các dự án xây dựng các gara ngâm, vì giá đât ở hai thành phô này cao. 





an x /2//%2/0//0/206/L////2 


Hình 5-5. Vĩ dụ một nhà øara hai tầng 
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Hình 5-6. Sơ đồ gara ôtô 6 tầng ở Mỹ 
5.4.4. Tính diện tích đỗ xe. 


Diện tích khu đất dành cho øara phụ thuộc vào số lượng xe và một 


số tham số khác theo công thức: 
F=fkn (m2 (5.1) 
Trong đó 
-F là diện tích khu đất xây gara ( m') 
- ƒ diện tích cho một xe 15m”;  -n là số xe; - k hệ số cho mỗi loại Øara 
+_ VỚI Øara một tầng k= ( 1,15; 1,0; 0,9; 0,85; 0,82) tương ứng với số 
lượng ôtô cần chứa ( 50; 100; 200; 300; 400) xe. 
+ Với ga ra nhiều tầng k= (0,75; 0,65; 0, 55; 0;45; 0,35) tương ứng với 
số tâng (3; 3; 4; 5; 6) 
5.4.5. Cơ cầu vận hành đưa xe lên xuống các gara. 
Đề đưa xe lên xuống các gara nhiêu tầng nổi hoặc ngầm có thê sử dụng 
đường dẫn dốc hoặc thang máy. 
Khi sử dụng đường dốc, tuỳ theo tiêu chuẩn phục vụ A,B,C,D yêu cầu 
các thông sô kỹ thuật cơ bản sau (Tiêu chuẩn Anh) 
- - Bán kính quay xe R = 4,2 — 12,6 mứt. 
- Bề rộng làn đỗ xe : 2,6 — 3,5 mét 


- _ Tĩnh không tầng chừa xe 2,1 — 3,0 mét 


Đường Đô Thị Và Tổ Chức Giao Thông 174 


- - Khoảng cách hở giữ a hai làn đõ 0,5 — 0,9 mét 
- _ Bê rộng quay xe đâu dốc lên xuống 4,8 — 10,0 mét 
- _ Bán kính đường lên dỗ dạng xoắn : 
+ Bán kính mép trong Rong = 3,3 — 7,8 mét 
+ Bán kính mép ngoài Rasoạ¡ = 9,0 — 15,0 m 
- _ Độ dốc dọc đường lên xuống ¡= 6 — 15 % 
- _ Sức chứa theo hình thức đỗ xe 250 — 1100 xe tuỳ nhu cầu dự báo. 


Hình 5-7 giới thiệu hình thức đưa xe lên xuống bằng thêm dốc hay vòng xoay. 





a/ Kiêu sàn xen kẽ b/ Kiêu vòng xoay 


Hình 5-7. Các hình thức đưa xe lên xuống 





Hình 5 - 8. Đưa xe lên xuống bằng thang máy kết hợp ray 
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5.4.4. Tổ chức đỗ xe đạp xe máy 

Đối với nước đang phát triển như nước ta, phương tiện giao thông cá nhân 
chủ yếu là xe máy, xe đạp. Ví dụ, Hà Nội đến cuối năm 2005 có 1,6 triệu xe máy 
(chưa kê số xe đăng ký ở tỉnh các địa phương khác nhưng sử dụng ở Hà Nội) và 
khoảng Ï triệu xe đạp. Vì vậy, cần chú Ý tỚI VIỆC tô chức đỗ xe cho hai loại xe 
này. Kích thước một chỗ đỗ cho xe máy, xe đạp như sau: 

- - Theo chiều ngang xe máy 1,0 mét, xe đạp 0,5 mét. 
- _ Theo chiêu dài 2,0 mét. 
- Bề rộng đường vào đảm bảo thuận lợi là 2,0 mét. 

Đỗ xe cũng có thể vuông góc hay xiên góc với đường ra vào, nêu bỗ trí 
xiên góc thuận tiện đưa xe vào lây xe ra. Với yêu câu kích thước trên tuỳ điều 
kiện mặt bằng để xếp đặt sao cho hợp lý nhất. 

Hình 5-9 thê hiện cách để xe đạp hợp lý và các hình thức đảm bảo ổn định 


xe đạp mà các nuớc châu Au áp dụng. 





Hình 5-9. Cách xếp và ổn định xe đạp tại bãi đô. 
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5.5. ĐIÊÉM DƯỪNG XE BUYÝT - TRƯNG TÂM GIAO THÔNG 


CÔNG CỘNG 


3.5.l. Khải niệm chung 


Điểm dừng xe buýt là nơi dừng xe cho hành khách lên xuống. Trong điều 


kiện tổ chức tốt, hành khách là người đi làm việc có hành lý gọn gàng thì thời 


gian dừng xe phải nhanh chóng ít ảnh hưởng tới giao thông. Trong các điêu kiện 


khác xe phải dừng lâu cản trở giao thông trên đường. 


5.5.2. Các yêu câu đổi với điểm dừng xe 


Tại điểm dừng xe phải có biến báo hiệu thông báo số tuyến, giờ xe chạy, có 
bản đồ các tuyên xe công cộng của thành phố 

Nhà chờ: để tạo điều kiện thuận lợi cho hành khách tránh năng, mưa, tại các 
điểm dừng xe người ta thường xây dựng các nhà chờ. Nhà chờ thường có 
kết cầu đơn giản, khung băng thép, tâm lợp nhựa hoặc tôn có sơn màu, 
tường tốt nhất là bằng khung kính dày. Có thê bố trí một vài ghế ngôi riêng 
hoặc dạng băng sắn liền với khung. Chú ý rằng việc xây các nhà chờ chỉ 
trong điều kiện hè phố đủ rộng, để không ảnh hưởng tới người đi bộ. 

Dừng xe trên đường: khi lưu lượng xe trên đường không lớn không cân thiết 
phải bố trí điểm dừng xe, xe dừng sát lề đường để hành khách có thể lên 
xuống, các xe phía sau có thê vượt hoặc phải chờ. Khi lưu lượng xe lớn hè 


đường đủ rộng nên thiết kế dải dừng xe riêng để ít ảnh hưởng tới giao thông 


trên đường, kích thước cho một chỗ dừng xe tham khảo ở hình vẽ 5.10 





Đườnøơ Đô Thị Và Tổ Chức Giao Thôn 177 





b. Điểm dừng khi xe đi thẳng sau ngã 4 





d.Điểm dừng khi xe rẽ phải trước ngã 4 
Hình 5-10. Kích thước các loại điểm dừng xe buýt. 


Các kích thước cơ bản của bến đỗ xe buýt 
Bảng Š.I 


Các kích thước cơ bản 


3 : : Sl.5 
3 S3.2 


92.3 


115. 





3.3.3. Trung tâm G&TCC 
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Trung tâm GTCC thường găn liên với trung tâm kinh tế văn hoá của thành 
phô, tập trung nhiêu tuyên xe buýt đi qua. Việc bố trí đảm bảo sao cho hành 
khách dễ dàng chuyền tuyên. Cách bô trí đỗ xe có thể theo đường thắng hoặc 
theo hình tròn, nơi đỗ xe nên tách thành đường riêng, không chung với các 
phương tiện giao thông khác. Khả năng phục vụ tôi đa của một làn xe là 30 xe/h 
trong trường hợp hành khách có hành lý gọn nhẹ. Vì vậy, khi lưu lượng lớn phải 
bồ trí tách ra thành một sô nơi cho các cụm tuyến. 
- Trường hợp trung tâm thành phố có tô chức khu vực đi bộ thì trung tâm GTCC 
cần tiếp cận , tạo điều kiện cho người đi bộ. 
Câu hỏi: 

1. Mục đích tô chức giao thông? Các biện pháp tô chức giao thông? 

2. Tổ chức đỗ xe trong đô thị? 
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CHƯƠNG 6 
GLAO THÔNG VÀ MỖI TRƯỜNG 


6.1. KHÁI NIỆM CHUNG 


Môi trường là cơ sở cho sự sông c3ủa con người và phát triển xã hội. Với 
sự phát triển của công nghiệp, sự tăng dân sô và tăng phương tiện giao thông cơ 
giới có ảnh hưởng lớn tới môi trường. Đặc biệt, giao thông ảnh hưởng đến môi 
trường sống của các đô thị lớn. Vì vậy, chiến lược về phát triển giao thông, qui 
hoạch, tổ chức giao thông phải quan tâm đến việc bảo vệ môi trường. Các 
phương tiện giao thông cơ giới có ảnh hưởng đến môi trường trên các mặt sau 
đây: 

- - Phát sinh tiếng ôn, khí thải, bụi, rung động 

- __ Tiêu hao nhiên liệu, năng lượng, diện tích đất đai do làm đường, bãi đỗ xe. 

- - Cản trở sự hoạt động tự do của người đi xe đạp và đi bộ 

- - Tai nạn giao thông gây bị thương, chết người và các thiệt hại vật chât 
khác. 

Đặc biệt vẫn đề cần quan tâm gây ảnh hưởng xấu tới môi trường do xe cơ 
giới gây ra là: tiếng ôn, khí thải, và tai nạn giao thông. 

Phát triển giao thông gắn liên với văn minh xã hội vì vậy mục đích nghiên 
cứu cũng là hạn chế một phần ảnh hưởng tới môi trường do giao thông gây ra.. 
Mặc dù nghành công nghiệp sản xuất ô tô từ những năm 70 đã tiêu tôn: 

20% sản lượng thép 

50% sản lượng chì 

70% sản lượng cao su 

20% sản lượng dâu mỏ trên thế giới 
nhưng công nghiệp sản xuất ôtô và các dịch vụ khai thác đã tạo ra công ăn việc 
làm cho xã hội, ở các nước phát triên số người phục vụ cho nghành ô tô chiêm tỉ 
lệ lớn, ví dụ ở CHLB Đức năm 1995 số người này chiếm 1/6 tổng số người lao 
động. Một nước có dân số đông như nước ta muốn giải quyết việc làm cũng phải 


phát triển nghành công nghiệp này. 
6.2. TIENG ÔN DO GIAO THÔNG GÂY RA 


6.2.lI. Khái niệm vê tiêng ôn 
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Tiếng ôn do sóng âm thanh gây ra. Trong vật lý, người ta đưa ra các đại 
lượng sau về âm thanh: 
- _ Công suất âm thanh P đo bằng Wat (W) 
- _ Cường độ âm thanh I là công suất đo được trên I1 m (W/m') 
- _ Tiếng ôn L (áp lực âm thanh) được định nghĩa là L= lgn- (Bel). Tai con 
0 
người nghe được với cường độ âm thanh lạ=10^ W/m. Khi cường độ đạt ÏI 
= 1 W/m thì gây đau tai cho người nghe, tức là tương ứng với 
L =lg 1/10“ = 12 Bel. Trong thực tế người ta dùng dB (Dezibel) tương ứng với 
10 Bel để đo tiêng ôn: L= l0lg— (dB) 
0 
Tác động của tiếng ôn gây ra đôi với con người được phân thành các nhóm sau: 
- - Nhóm I: tiếng ôn trong khoảng 30 - 65 đB làm phiền đến người nghe, như 
gây nóng tính, mất ngủ 
- - Nhóm 2: tiêng ôn trong khoảng 65 - 80 dB gây nguy hiểm, tác động mạnh 
đến thân kinh làm người nghe mệt mỏi. 
- Nhóm 3: tiếng ôn trong khoảng 80 - 120 dB gây điếc cho người chịu tác 
động thường xuyên. 
- _ Nhóm 4: tiếng ôn lớn hơn 120 dB gây tác hại tới sức khoẻ. 

Đề đảm bảo sức khoẻ cho con người, một sô nước người ta qui định giới 
hạn tiêng ôn trong các khu phố chính không qúa 60 đB, còn các khu dân cư về 
đêm không qúa 40 dB. 

Đề đo tiếng ôn người ta sử dụng máy đo giá trị đB, máy có thê vẽ biêu đô 
dao động tiếng ôn theo thời gian, trong trường hợp này tiếng ôn được tính qui 
đối, hoặc đơn giản có thể lẫy trung bình. 

6.2.2. Tiếng ôn do giao thông gây ra 
Tiếng ôn do các phương tiện giao thông gây ra phụ thuộc vào loại phương 
tiện, nêu tính đôi ra xe con thì có thể tham khảo số liệu dưới đây: 
Ì xe tải, xe buýt = 4 xe con 
Ì xe máy = Ï xe con 
Tiếng ồn phụ thuộc vào lưu lượng xe chạy trên đường và tốc độ xe chạy, 


khi lưu lượng xe càng lớn và vận tốc xe càng lớn thì tiếng ôn lại càng lớn. Hình 
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6.1 chỉ rõ ảnh hưởng của lưu lượng xe tới tiếng ôn và kết quả đo cách đường 25 
mét. 
Hình 6-.2 chỉ rõ ảnh hưởng loại xe và vận tốc tới tiếng ôn, kết quả đo 


tiếng ôn cách đường 40 mét tương ứng với lưu lượng xe 2000 xe /h. 
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Hình 6-1. Tiếng ôn và lưu lượng xe Hình 6-2. Tiếng ôn và tốc độ xe 
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Hình 6-4. Tiếng ôn phụ thuộc vào lưu lượng xe 
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Hình 6-6. T: iễng ồn phụ thuộc vảo tốc độ xe 
Tiếng ồn phụ thuộc vào loại mặt đường và chất lượng mặt đường, mặt 
đường bê tông xi măng gây tiếng ôn lớn hơn mặt đường nhựa, mặt đường có độ 
băng phăng cao gây ôn ít hơn loại mặt đường có độ băng phăng kém. 
Tiếng ồn phụ thuộc vào cao độ của đường so với mặt bằng thành phố, 


đường đặt trên cao gây ôn lớn hơn và vang xa hơn so với đường đặt dưới thập. 





Hình 6-7. Tiếng ôn phụ thuộc vào cao độ đường 


6.2.3. Các biện pháp hạn chế ảnh hưởng do tiếng ôn: 
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- _ Tại các khu dân cư phải có biện pháp giảm tốc độ xe chạy, ở các nước phát 


triên tại các khu dân cư người ta hạn chế vận tốc tôi đa là 30 km/h. 


- - Ven các đường cao tốc người ta trông cây, hình 6-8, xây các tường chông 
ôn. Tường có thể băng khung sắt lắp kính, đất, đá, ngày nay nhiều nơi người 
ta sử dụng chất dẻo phê thải để tạo thành các bồn xếp chông lên nhau có đồ 


đât bên trong trông cây leo vừa chông ôn vừa tạo cây xanh. 





Ÿ và Âu \h 
Ni XÀ/ XÀ// NÀ/ 
XI? N Nh th Ni 
j J4 " sấu du : 
q 
. trồng cáy hợp lý b. Trồng cáy không hợp lý 


Hình 6-8. Trồng cây chồng ôn cho khu dân cư ven các đường cao tốc 
- _ Xây các nhà song song với đường tránh phản âm, sử dụng cửa kính kín để 
chông ôn. 
- _ Các đường cao tốc chạy qua thành phô trung du, miễn núi nên đặt cao độ 
thâp hơn cao độ mặt bằng của thành phô. 
- Xây các nhà cách đường một khoảng qui định tuỳ thuộc vào cấp đường, 
khoảng giữa nhà và đường nên trông cây xanh. 
- Xây dựng các tường chống ôn băng các loại vật liệu khác nhau: thép 
+kính; tận dụng nhựa đúc thành các bôn xếp chông lên nhau+ trông cây 
đảm bảo môi trường. 


Dưới đây là ví dụ vê làm tường g1ảm tiêng ôn. 
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Hình 6-9. Ví dụ cấu tạo tường chồng ôn 


6.3. ẢNH HƯỚNG CỦA GIAO THÔNG TỚI KHÔNG KHÍ 


0.3.1. Các nh hưởng tới không khí do giao thông gây ra 
Khi ô tô chạy trong thành phô làm ô nhiễm môi trường không khí với các 
nguyên nhân chủ yếu sau đây: 

- _ Làm bần không khí do bánh xe mang bụi từ bên ngoài thành phố vào (cụ 
thể là xe chạy trên các đường cấp thập bùn đất bám vào bánh xe sau đó xe 
đi vào thành phố), bụi do chở vật liệu xây dựng, phế thải gây ra. Bụi do 
mài mòn lốp xe, cũng như mặt đường trong quá trình xe chạy. 

- - Khí thải do động cơ xe thải ra bao gôm: Cácbon (C), Ôxit cácbon (CO;), 
Hydrôxít Cácbon (CH), Ôxit Nitơ (NO), chì Pb và các phân tử côn. 

+ Oxyt các bon( CO) hình thành do đốt không hết nhiên liệu, xuất hiện nhiêu khi 
xe xuất phát, trời lạnh. Oxytcacbon ảnh hưởng tới phát triển hồng cầu trong máu. 
+Hydroxytcacbon(HC) là tổng hợp các chất như: Benzen (C¿ Hạ), các hợp chất 
thơm (PAH) và Phocmaldehit. HC tăng khi tiêu hao nhiên liệu tăng, nó có thể 
gây ung thư và các bệnh về phối. 

+ Oxytnitơ( NO,) chủ yếu là NO và NO;. Dưới tác dụng của áp lực và nhiệt độ 
cao hình thành NO, ra ngoài không khí tạo thành NO;. NO, tăng lên khi xe chạy 
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với tốc độ cao, muốn hạn chế cần điều chỉnh tốc độ phù hợp. NO, và HC ảnh 
hưở tới chiếu sáng của tia mặt trời và ảnh hương tới tầng Ozon của trái đất. 
+ Chì (Pb) từ khi sử dụng xăng không pha chì ảnh hưởng này giảm hắn. Chỉ là 
chất độc ảnh hưởng tới hình thành hông câu trong máu. 
+ Oxyt lưu huỳnh (SO;) tạo ra trong quá trình đỗ cháy nhiên liệu có chứa lưu 
huỳnh. Nhờ sử dụng nhiên liệu ít lưu huỳnh và chất xúc tác có thể giảm chất này. 
Oxyt lưu huỳnh gây độc hại cho môi trường , ảnh hưởng tới đất canh tác. 
+ Khói muội (EC) thường gặp với động cơ diezen. Khói muội rất khác nhau về 
trọng lượng, thành phân, câu trúc, phụ thuộc vào kết cầu và tình trạng động cơ. 
Đây là tác nhân gây các bệnh về phổi và ung thư. 

Bụi và các khí thải gây ô nhiễm không khí ảnh hưởng tới đời sông của 
mọi người, gây các bệnh về đường hô hấp, về mắt. Khi lượng khí thải lớn có thể 


gây thiểu ôxy cho người dân thành phô. 





Fhảt sinh bụi 





Hình 6-10. Ảnh hưởng của giao thông tới không khi 
6.3.2. Cúc biện pháp làm giảm ảnh hưởng của giao thông tới không khí 
- _ Các biện pháp làm giảm bụi: Bụi phụ thuộc vào vệ sinh thành phô, nếu là 
thành phố có mặt đường cấp cao, được làm vệ sinh thường xuyên, ít có các 
công trình xây dựng, đường từ ngoại thành vào tốt thì sẽ ít bụi. Tổ chức phân 
luông cho xe tải chạy trong thành phố. Trong các ngày nắng hanh có tổ chức 
phun nước cũng là biện pháp giảm bụi hoặc trong thành phố trồng nhiễu cây 
xanh, vừa tạo bóng mát về mùa hè, vừa tránh bụi, cây còn hút khí CácbonIc tạo 


ra ôxy (quả trình quang hợp của cây xanh). 
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- _ Các biện pháp làm giảm ô nhiễm do khí thải gây ra: khí thải do ôtô gây ra 

phụ thuộc vào lưu lượng xe, phụ thuộc vào tình trạng kỹ thuật của xe, lượng 
tiêu hao nhiên liệu của xe. Tình trạng kỹ thuật của xa tốt, tiêu hao nhiên liệu sẽ ít 
và ít có khí thải. Các nước đêu có tiêu chuẩn khi thải đôi với động cơ cũng như 
với các xe cho phép lưu hành. Xe chạy với vận tốc lớn tiêu hao nhiên liệu càng 
lớn thì tương ứng là khí thải càng nhiêu, vì vậy nhiều nước người ta hạn chế tộc 
độ xe vê mùa hè, trên đường cao tốc vận tốc tôi đa là 100 km/h. Xe phải chờ 
trước nút giao thông động cơ chạy không tải, xe tăng giảm tốc cũng thải nhiều 
khí thải. Các biện pháp tô chức giao thông đảm bảo xe ít phải chờ ở các nút, hạn 
chế tôc độ xe chạy qua các khu dân cư. Để giảm khí thải, ngày nay đa sô các xe 
được lắp thiêt bị lọc khói, ví dụ như ở CHLB Đức các xe không có thiết bị lọc 
khói, hoặc các xe có lượng khí thải vượt quá giới hạn cho phép sẽ không được 
lưu hành. Về lâu dài các nhà khoa học đang nghiên cứu chế tạo ra loại xe tiêu hao 
Ít nhiên liệu, hiện tại đã có loại xe có động cơ 3 lít/100 km đang được quan tâm. 
Nghiờn cứu động cơ Hydro, sử dụng động cơ điện, xe sử dụng năng lượng mặt 
trời. Trong ngành giao thông vận tải ở các nước phát triển, ngoài việc quá tải trên 
đường do các phương tiện cá nhân, các nước có số xe con đạt tới hơn 600 xe/ 
1000 dân (Mỹ) cộng với sô xe tải, dẫn đến ảnh hưởng lớn tới ô nhiễm không khí 
do khí thải. Các nước này người ta khuyến khích sử dụng vận tải đường sắt, 
đường sông, vì các phương tiện này ít ô nhiễm hơn. 

Đề giảm ảnh hưởng khí thải có thể xây nhà ở cách xa đường. Theo nghiên 
cứu thấy răng nêu lượng khí thải sát đường là 1 thì với khoảng cách 200 mét chỉ 


còn 0,1. 





_0 20 40 60 60 100 1⁄Z22 140 160 7160 200 
Hình 6-II. Quan hệ giữ lượng khí thải và khoảng cách. 
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Một biện pháp khác là trông cây, chỉ với hàng rào bảng bụi cây dày, rộng 
10 mét thì lượng khí thải có thể giảm 60% 





VỆ |N/£⁄4 


< TŨ~2ñ m > 





Hình 6-12. Trồng cây giảm ảnh hưởng khí thải 
6.4. TAI NẠN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ VÀ CÁC BIỆN PHÁP 
HẠN CHÉ 

60.4.I. Khái niệm chung 

Hàng năm trên thế giới có khoảng 500.000 người bị chết, 15.000.000 bị 
thương do tai nạn giao thông đường bộ. Ở nước ta hàng năm có tới 10.000 đến 
12.000 người chết, thiệt hại về người và vật chất lên đến nhiều tỉ đồng, mặc dù 
tốc độ ôtô hoá chưa cao. Vì vậy, việc nghiên cứu làm giảm các tai nạn g1ao thông 
có ý nghĩa vô cùng quan trọng. 

Tình hình tai nạn ở Việt Nam còn đáng lo ngại hơn, đến cuối năm 2004 


vân chưa có dâu hiệu suy giảm. 
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Tai nạn giao thông đường bộ Việt Nam 1992 — 2004 


Bảng 6- 2 


_— Sôtinan tai nạn _— Tửvong _— Tửvong BỊ _ Bithưng  - 
» lam la PT la ẻ "mm MÔ 


THỊ THỊ TT -— 


LLK. NI H...NEK.NE..Í.Ím 
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6.4.2. Cúc ngHyên nhân gây tại nạn giao thông 





Các nguyên nhân gây tai nạn giao thông có nhiêu, nhưng ta biết răng 
chuyên động của xe trên đường là môi quan hệ người lái - xe - đường và môi 
trường xung quanh, vì vậy phân tích nguyên nhân gây tai nạn không ngoài các 
yếu tỐ trên. 

- - Người lái xe: phụ thuộc vào tình trạng sức khoẻ, số năm cầm lái, tâm lý, đặc 
biệt là lượng côn trong máu. Tỉ lệ số tai nạn giao thông do người uông rượu, 
bia gây ra chiếm tỉ lệ lớn. Vì vậy, ở các nước người ta qui định rât nghiêm 
ngặt về tỉ lệ cồn trong máu khi lái xe. Ví dụ ở Đức, uống một cốc bia, sau 2 
tiêng mới được phép lái xe. Khi xảy ra tai nạn người ta kiểm tra lượng côn 
trong máu. 

- - Tình trạng kỹ thuật của xe: Tình trạng kỹ thuật của xe cũng quyết định tới 
tai nạn. Xe cũ nát, hệ thông phanh, đèn bị hư hỏng cũng dễ gây tai nạn. Các 


cơ quan quản lý phải có biện pháp quản lý tốt kỹ thuật xe, tất cả các xe phải 
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được khám định kỳ, các xe hư hỏng không được phép lưu hành, đặc biệt là 
đôi với các xe chở khách. Lực lượng cảnh sát phải thực hiện các biện pháp 
kiểm tra chống xe chở quá tải, các lái xe phải tuân thủ các qui định trong 
luật đường bộ. 

Đường và môi trường xung quanh: Nếu đường xấu, các yếu tố hình học 
không đảm bảo dễ gây tai nạn. Tình trạng giao thông phức tạp trên đường 
dễ gây tai nạn giữa ô tô với các phương tiện giao thông khác. Nhận thức của 
người dân về luật và chấp hành luật giao thông cũng có ảnh hưởng tới số vụ 


tai nạn trên đường. 


6.4.3. Các biện pháp giảm tai nạn giao thông trên đường 


Nâng cao việc hiểu biết của người dân về luật và chấp hành luật giao thông. 
Luật giao thông phải được giảng dạy trong các trường phố thông cho các em 
học sinh. Có chương trình về giao thông, an toàn giao thông trên đường trên 
các phương tiện thông tin đại chúng 

Tất cả mọi người điêu khiển phương tiện giao thông phải có băng lái xe. 
Những người sức khoẻ yếu, những người già không được cấp băng hoặc 
không gia hạn băng. 

Các cơ quan quản lý phải kiêm tra thường xuyên về các phương tiện giao 
thông trên đường. 

Xây dựng mạng lưới đường giao thông và mạng lưới đường phố đảm bảo 
yêu câu phát triển của các phương tiện giao thông, với chất lượng tốt có hệ 
thông vạch sơn, cọc tiêu, biển báo, xây dựng các công trình phòng hộ trên 
các tuyến đường nguy hiểm. Có hệ thông điều khiến băng đèn tín hiệu trong 
phạm vị thành phô, sử dụng hệ thông biên báo điện phục vụ chỉ dẫn. 

Xây dựng hệ thông cấp cứu nhanh, hiện đại để cấp cứu tai nạn trên đường. 
Ví dụ CHLB Đức có hệ thông trực thăng cập cứu trong các trường hợp tai 
nạn giao thông. 

Xử lý nghiêm khắc và đúng luật các trường hợp tai nạn giao thông có tác 


dụng giáo dục và ngăn ngừa tai nạn. 


Câu hỏi: 


I. Các nguyên nhân gây ô nhiễm môi trường do giao thông? Các biện 


pháp hạn chế ô nhiễm? 
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CHƯƠNG 7 


THOÁT NƯỚC, CHIẾU SÁNG VÀ HỆ THÔNG KỸ 


THUẬT ĐƯỜNG THÀNH PHÓ 


7.1. THOÁT NƯỚC THÀNH PHÔ 


7.1.1. Các vấn đề chung về hệ thông thoát nước trong thành phố 


Thoát nước trong phạm vi thành phô là vân đề phức tạp và liên quan đến 


nhiêu ngành xây dựng. Vẫn đề thoát nước cần phải được dự kiến và thực hiện 


ngay trong bước qui hoạch mặt băng và mặt đứng từng đường phô và khu vực 


của thành phô. Hệ thống thoát nước từng đường phô, khu phô được qui tụ về 


từng khu vực và toàn thành phố tạo thành mạng lưới chung. 


Thoát nước cho từng tuyến được thực hiện băng hệ thông rãnh hở hoặc hệ 


thông rãnh ngầm sau đó được đô vào mương thoát nước và sông hô. 


Hệ thống thoát nước chung: Nước mưa, nước sinh hoạt thoát chung một hệ 
thống, sau đó dẫn ra mương hô,... Ưu điểm là rẻ tiền, tuy nhiên nước sinh 
hoạt chưa được xử lý do đó gây ô nhiễm môi trường. 

Hệ thông thoát nước riêng biệt: Nước sinh hoạt được dẫn ra một hệ thông 
riêng biệt rôi được đưa về trung tâm xử lý làm sạch nước băng phương pháp 
vi sinh hoặc phương pháp hoá học, sau đó mới đồ vào hệ thông sông ngòi 
của thành phô. Đây là hệ thống thoát nước tiên tiễn với điêu kiện kinh phí 
cho phép nên khuyến khích áp dụng. 

Hệ thông thoát nước lộ thiên: sử dụng hệ thông rãnh xây hoặc rãnh đào tự 
nhiên. Yêu câu có độ dôc đảm bảo nước chảy và không đọng bùn cát. Rãnh 
có thể dùng kết cầu bê tông đúc sẵn, gạch xây hoặc đá xây. Sử dụng rãnh lộ 
thiên phải chú ý xử lý nơi giao nhau với các đường phố khác. Ưu điểm là rẻ 
tiên, dễ duy tu bảo dưỡng. Đề thoát nước ở các khu dân cư, các ngõ, đường 
các khu đô thị nhỏ nên sử dụng rãnh xây có nắp đậy sẽ kinh tế hơn so với 
việc sử dụng công ngâm. 

Hệ thống thoát nước kín: sử dụng các công trình thoát nước đặt ngầm dưới 
đường phố, hâm thoát nước, hệ thông đường ống thoát nước với đường kính 
khác nhau @ = 2m,  = I.5m, @ = 1.0m,  = 0.5 m vào = 0.8 m. Với các 


tuyến thoát nước chính, lưu lượng lớn có thê phải dùng các hầm hay công 
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hộp có khẩu độ lớn. Ưu điểm của các loại này là đảm bảo mỹ quan thành 
phó, vệ sinh môi trường tuy nhiên giá thành xây dựng lại cao. 

- _ Hệ thống hồ: có ý nghĩa to lớn đối với các thành phô, đảm bảo điều hoà 
nước khi có mưa lớn, đông thời nó còn góp phân cải tạo môi trường, các 
khu vực tiêu khí hậu, tạo nên cảnh quan đẹp và các hồ thường gắn liền với 
các khu vực công viên cây xanh của thành phó. Vì vậy cần phải qui hoạch 
mạng lưới hồ hợp lý, bao gồm các hồ tự nhiên và nhân tạo, tuy nhiên phải 


chú ý xử lý nước chảy vào hô đê đảm bảo độ trong sạch. 
1I 3ñ ¿d 2B 





ng ngủi 





Hình 7-1. Hệ thông thoát nước riêng cho tiểu khu 
I. Ông thoát nước mưa 2. Ông nước thải 3. Giếng kiểm tra 
4. Trạm xử lý nước thải 

Hệ thống sông trong thành phố có ý nghĩa lớn trong quy hoạch, kiến trúc 
của đô thị, rõ ràng một thành phố với dòng sông chảy qua sẽ thơ mộng. Đồng 
thời hệ thông sông đảm bảo thoát nước chính và cũng yêu cầu nước phải được xử 
lý sạch đề tránh ô nhiễm và đảm bảo vệ sinh cho vùng hạ lưu. 
7.1.2. Trình tự thiết kế hệ thông thoát nước trong thành phố 

Khi xây dựng thành phố mới, cải tạo thành phô cũ phải nghiên cứu bản đô 
địa hình với tỉ lệ từ 1/500 đến 1/2000. Nghiên cứu hệ thống ao hồ sông ngòi của 
khu vực, nghiên cứu hệ thông thoát nước hiện có. Định hệ thống thoát nước cho 
từng đường phó, cho khu vực từ đó lên bản đồ mạng lưới thoát nước. Từ bản đô 


địa hình khoanh lưu vực mạng lưới thoát nước đề tính lưu lượng nước mưa. 
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7.1.3. Tĩnh toán lưu lượng và tính toán thuỷ lực cho công trình 
4) Tĩnh toán lưu lượng dong chảy 

Phân lớn nước chảy ở lưu vực thành phô là do nước mưa, do đó khi tính 
thoát nước thành phô phải tính được lưu lượng của dòng chảy. 

Lưu lượng dòng chảy tính theo công thức: 

Q=o#*#FZ“q(Ugây) (7-1) 

Trong đó: 

F : diện tích lưu vực (ha) 

Muốn biết diện tích F là bao nhiêu ha chảy về công trình cần khoanh lưu 
vực cụ thê trên bản đô quy hoạch hệ thông thoát nước. 

q: cường độ mưa tính toán (lít/giây/ha) 

ọ: hệ sô dòng chảy khu vực (tuỳ thuộc vào mức độ xây dựng) 

Khi điêu kiện địa hình thay đối thì hệ số dòng chảy tính theo giá trị trung 

bình: 


_ 0,.@, ? @;.0; + 0.0; 
100 


Trong đó: @\, œ¿, @x,... là diện tích tương đôi tính băng % điện tích toàn 
bộ lưu vực. @¡, (0s, @3.... là hệ số phụ thuộc vào loại địa hình: 
Bảng tra hệ số phụ thuộc vào loại địa hình 
Bảng 7.1 
Loại địa hình 

Mái nhà, đường bê tông nhựa 
Đường lát đá 
Vườn cây, công viên 


Thành phô xây dựng nhà cửa dày đặc 


Thành phố có kiên trúc hiện đại 





+ q là cường độ mưa rào thiết kế ( 1/⁄s/ha) 

Cường độ mưa rào thiết kê được xác định theo sô liệu thống kê về lượng 
mưa ứng từng khu vực. Lượng mưa được biểu thị băng cường độ mưa rảo 1 
(mm/phút) cần phải được chuyền đôi thành cường độ mưa rảo thiết kê q với đơn 
vị l/s/ha. 
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1.1000.1000 
— 1000.60 
Theo kế quả phân tích thống kê số liệu về lượng mưa trong nhiêu năm: 
i= AIl(+ClogT) 
(t+b)”" 


i=l167i — (l/s/ha) (7-2) 


(mm/phut) (7-3) 


Trong đó 1- Cường độ mưa rào mm/phút 
t — thời øg1an mưa tính toán 
T chu kỳ tràn công ( năm) 
Theo TS. Trần Hữu Uyên, trong điều kiện Việt Nam nên sử dụng công thức sau 
A(+CIgT) 
_ (t+bạT")" 
Các tham số A bạ, C,M, n tra ở bảng ( 7-]) 
T, t— ý nghĩa giống trên. 
T - chu kỳ tràn mưa, thông thường T=I1-2 năm, với tuyên đường quan trọng T= 


(1/s/ha) (7-4) 


5-10 năm 
t- thời gian mưa tính toán, t = t¡+2 tạ với đường ông t= t + 1,2t¿ với rãnh 
tị là thời gian là thời gian tập trung nước mặt đất t¡ = 5-15 năm 
t; là thời gian cân thiết để nước chảy từ đâu tới cuối công. 
t>= l⁄v ; l chiêu dài công m; v vận tốc nước chảy m/s. 
Trường hợp không xác định được có thể lây t = 20 — 30 phút. 
b) Tĩnh toán thuỷ lực các công trình thoát Hước 
Đặc điểm của các đường ông dẫn nước là vận tốc tăng dân và tính cho 
nước chảy đây ông. Khả năng thoát nước của công xác định theo công thức: 
Q=ø@œ#*V (7-5) 
Trong đó: 
œ là diện tích mặt cắt ngang của cống hoặc rãnh ( m') 
V.¿ là vận tốc chảy trong công m/s 


v=CARi (m⁄S) (7-6) 


1- là độ dốc công trình (%) 
R - là bán kính thuỷ lực ( m) 
C=TR!9 (7-7) 
n 


Đường Đô Thị Và Tổ Chức Giao Thông 105 


n — là hệ sô nhám (bảng7-3) 


Các tham số tính cường độ mưa các khu vực khác nhau 
Bảng 7-2 
Tên đô thị 
1. Bắc Cạn 
2. Bảo Lộc 
. Buôn Mê Thuật 
. Cả Mâu 
. Đà Nẵng 
. Hà Giang 
. Hà Nội 
. Hòn Gai 
. Hải Dương 
. Hoà Bình 
. Huế 
. Lào Cai 
. Lai Châu 
. Móng cái 
. Nam Định 
. Ninh Bình 
. Nha Trang 
. Hải Phòng 
. Plầy Cu 
. Phan Thiết 
. Quảng TTỊ 
. Quảng Ngãi 
. Quy Nhơn 
. Sơn La 
. Sơn Tây 
. Tuyên quang 





. Thái Nguyên 
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28. Thái Bình 

29. Thanh Hoá 

30. Tuy Hoà 

31. TP. Hồ Chí Minh 


32. Việt Trì 
33. Vinh 
34. Yên Bái 


Hệ sô nhám của công, rãnh 


Loại ông, rãnh 


Ông sảnh 

Ông bêtông và bêtông cốt thép 
Ông xi măng amiăng 

Ông gang 

Ông thép 


Rãnh trát vữa x1 măng 


Rãnh xây gạch 


Rãnh xây đá 
Rãnh đá xếp khan 
Rãnh đất Máng gỗ 


Biên đôi các công thức trên: 


D=J““ (m)(8) 


71LV 


Các giả trị các tham sô như trên. 


Đường kính công D (m) tính như trên nhưng thực tế cho theo câu tạo. Ví 


dụ đường kính công chính ít khi cho nhỏ hơn 1 mét để thuận lợi cho duy tu nạo 


vét. 


7.1.4. Bồ trí hệ thông thoát nước và cứa thu nước 
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Bảng 7-3 


0,013 
0,013 —- 0,014 
0,012 
0,013 
0,012 
0,013-0,014 
0,015 
0,017 
0,020- 0,025 
0,025 - 0,030 
0,012 -0,014 
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- _ Hệ thông đường ông dẫn nước được đặt dọc theo tuyến đường, tuỳ theo 
chiêu rộng mặt căt ngang đường có thê bố trí một hệ thông ông dọc hoặc 2 
hệ thống. 

- - Đối với hệ thông rãnh xây có nắp đậy (hình 7-2), có thê bô trí sát đá via, 
nước chảy vào rãnh nhanh nhưng khó cho việc trông cột điện chiêu sảng, 
trông cây xanh. Trường hợp hè rộng người ta có thê bô trí rãnh lui vào 


khoảng 2 mét, câu tạo các ông thu nước từ đường vào. Đường ngõ, hẻm 


không có hè có thể đặt rãnh ở giữa. 


M2 
⁄2/ = 
2 2 Mặt đường 


1öín==£) 
2⁄2 


œ 
= 








a/ Đặt rãnh xây sát mép hè b/ Đặt rãnh xây lui vào 
Hình 7-2. Các cách đặt rãnh xây 
- Khi bề rộng đường hẹp có thê bố trí một hệ thông ở giữa đường hoặc lệch 
vê một bên và có hệ thống ông ngang thu nước, khi bề rộng mặt đường lớn 
có thê bô trí hai hệ thông. ông có thể đặt dưới nên đường hoặc dưới lễ 


đường. 
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a. Cổng dọc đặt cạnh đường b. Cổng dọc đặt giữa đường 


Hình 7-3a. Đường phố có một hệ thông thoát nước đọc 
' 
N 


| | 
3 . —Ñ 3 


h | 


\Ữ/ 


<@<¿ 
`¬<" 


3[Ƒ Ta 


Hình 7-3b. Đường phố có hai hệ thông thoát nước dọc 
Ghi chú: l1: cống dọc; 2. công ngang: 3. hỗ øa; 4. cửa thu nước 
- Nước từ rãnh dọc theo đường sẽ chảy vào các cửa thu nước, tại cửa thu 
nước chính là các hỗ ga để kiểm tra và nạo vét đường ống. Khoảng cách 


giữa các cửa thu nước phụ thuộc vào độ dôc dọc của đường: 


Khoảng cách cửa thu nước và độ dốc dọc 
Bảng 7.4 
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. : ? Khoảng cách ở các cứa thu nước 
Độ dộc dọc đường phô (0/00) 
——m——T— 


mi ————— 


I0 - 30 


Qui trình thiết kê đường thành phô và đường quảng trường qui định các cửa 


thu nước cách nhau 50 mét. Tại các ngã tư, ngã ba bố trí cửa thu nước như hình 


TL JE— 
¬1\ 


Hình 7-4. Bồ trí cửa thu nước tại ngã ba ngã tư 





- _ Cửa thu nước có thể là cửa thu trực tiếp hoặc cửa thu gián tiếp từ rãnh và 
được đặt dọc theo đường. Rãnh dọc đường phô thường được câu tạo như 
hình vẽ. 


Dầm đỡ tấm bản và viên vỉa 








Lưới chắn rác 
băng gang đúc 





























Ỉ 











i 




























| 


Bậc thang 


ẪAN 


Hình 7-5. Ca thu nước 










CỒNG NGANG D400 
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- _ Tại các giếng thăm (kiểm tra), đáy hồ phải làm sâu hơn ông thoát nước 20 + 


30 em đề làm nơi nạo vét bùn lắng đọng. 
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„ 


Hõnh 7-6. Cấu tạo giếng thăm 





- Bồ trớ nôi tiêp giữa đường và hô phô là rónh đan: 


Hè phố 


Bó vỉa 






Gạch BTXM 


¬ rãnh đan 
Hõnh 7-7. Nồi tiếp mặt đường và hồ đường 
Đỏ vỉa giữa hô và rónh xõy nờn sử dụng loại vót cạnh đề tiện cho dắt xe 
lờn xuống. 
Hiện nay cú cóc định hỡnh câu tạo cóc loại rónh, công và cóc loại hồ thu, 


giêng thăm khỏc nhau, trong quỏ trỡnh thiết kế cú thể tham khảo. 


Đường Đô Thị Và Tổ Chức Giao Thông 202 


7.2. THIẾT KÉ CHIÊU ĐỨNG NỨT GIAO THNG. 


7.2.1. Yờu câu và nguyờn tắc chung thiết kế chiều đứng nỳt giao thụng 

Mục đớch : Đảm bảo tốt điều kiện chạy xe (chuyển hướng dễ dàng, ờm thuận), 
thoât nước (nước mặt thoỏt đi dễ dàng) và mỹ thuật (độ cao của đường, hỗ đường 
và cóc cụng trỡnh xõy dựng xung quanh hài hũa, đẹp mắt). 

Một sô nguyờn tặc chung khi thiết kế chiêu đứng : 

+ Khi cỏc đường dẫn vào nỳt đêu là đường chớnh thỡ giữ nguyờn độ dốc 
dọc của chỳng. 

+ Khi hai đường dẫn vào nỳt cựng cấp, lưu lượng giao thụng chờnh lệch 
nhau khụng nhiều, nhưng độ dốc dọc của đường khóc nhau, thỡ giữ 
nguyờn độ dốc dọc thiết kế của hai đường, chỉ thay đôi độ dốc ngang của 
chỳng (thụng thường thay đôi mặt cắt ngang của đường cú độ dốc dọc nhỏ 
hơn cho thông nhất với mặt cắt ngang của đường cú độ dốc dọc lớn hơn). 

+_ Khi hai đường giao nhau khóc cấp và khỏc lưu lượng xe, thỡ mặt căt dọc 
và mặt căt ngang của đường chớnh giữ nguyòn; dốc dọc của đường thứ 
yếu thay đôi theo mặt cắt ngang đường chớnh; mặt cắt ngang đường thứ 
yếu thay đổi theo dốc dọc của đường chớnh, và như vậy, mặt cắt ngang 
hai mỏi của đường thứ yếu sẽ dân dân chuyển thành mặt cắt ngang một 
mỏi cú độ dốc thông nhât với dốc dọc đường chớnh, để đảm bảo xe chạy 
thuận lợi trờn đường chớnh. 

+ Đề đảm bảo thoỏt nước, khi thiết kế cần ớt nhất cú một đường dốc ra phớa 
ngoài. Trường hợp địa hỡnh lũng chảo, cỏc nhỏnh đêu dốc vào phớa trong 
thỡ phải bố trớ công ngâm và giêng thu nước. 

+ Khi bô trớ giếng thu nước, cân đảm bảo khụng cho nước chảy ngang qua 
nỳt và lỗi qua đường dành cho khỏch bộ hành, đông thời phải đảm bảo 
khụng đọng nước và khụng chảy vào đường khóc. Như vậy, giếng thu 
nước phải bô trớ trước lỗi qua đường đề cắt dũng nước và đặt tại chó thập 
nhất theo thiết kế. 

7.2.2. Một số hỡnh thức cơ bản thiết kê chiều đứng nỳt giao thụng 
Cóc hốnh thức này được quyết định chủ yếu ở điêu kiện địa hỡnh, mặt cắt 


dọc và mặt cắt ngang của cóc đường dân vào nỳ!. 


Đường Đô Thị Và Tổ Chức Giao Thông 203 


Dưới đõy là một số vớ dụ điển hỡnh khi thiết kê chiếu đứng nỳt giao đảm 


bảo thoót nước: 


1. Nút có 4 nhánh đếu dốc ra phía ngoài : 





Hình 7-8. Nút với bốn nhánh dốc ra ngoài 
Trường hợp này thiết kế độ dốc ở nút và độ dốc của đường là như nhau, không 
cân bô trí giếng thu nước tại nút, nước mặt có thê thoát đi theo đường ở bốn phía. 


2. Nút có 4 nhánh đêu dốc vào trong. 





Hình 7-9. Nút với bốn nhánh dốc vào trong 


Trường hợp nảy, nước mặt đêu chảy tập trung vào giữa nút, nút giao hình 


xuyên có siêu cao dôc vào trong, do vậy, cân phải bô trí công ngâm. Đê tránh 
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nước tập trung vào giữa, có thê bố trí phần trung tâm cao hơn một chút, 4 góc 
thập hơn và tại đó đặt giếng thu nước. Nhược điểm : độ dốc dọc của đường có 
thay đối, không thuận lợi lãm cho xe chạy. Hình a/ là đường chính giao với 
đường chính, nâng cao giữa nút để nước thoát ra ngoài ; hình b/ là đường chính 
giao nhau với đường thứ yếu. 


3. Nút có 3 nhánh dốc ra và 1 nhánh dốc vào : 





Hình 7-10. Nút với ba nhánh dốc ra và một nhánh dốc vào 


Hình a/ là hai đường chính giao nhau ; hình b/ và c/ là đường chính và 
đường thứ yếu giao nhau. 

Trường hợp này có một tuyên đường năm trên đường phân thủy. Giêng thu 
nước chỉ cần bố trí ở nhánh dốc vảo và trước lỗi đi qua đường. 


4. Nút có 2 nhánh dốc vào, 2 nhánh dốc ra. 
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Hình 7-11. Nút có 2 nhánh dốc vào, 2 nhánh dốc ra 
Đây là trường hợp thường gặp khi hai tuyến đường giao nhau có cùng 


hướng dốc. Trường hợp này là nút ở vào địa hình dốc nghiêng một phía. Khi thiết 
kế, dốc dọc của hai tuyên giao nhau không thay đổi, dốc ngang của hai tuyến 
chuyên dân theo hướng dốc dọc của hai đường. Hình a/ là hai đường chính giao 
nhau; hình b/ và c/ là nút giao giữa đường chính với đường thứ yếu. 


5. Nút có 3 nhánh dốc vào, l nhánh dốc ra. 
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Hình 7-12. Nút có 3 nhánh dốc vao, l nhánh dốc ra 


Trường hợp này, nút giao thông có một đường năm trên đường tụ thủy. 
Khi đó, xe chạy trên đường thứ yếu rât bất lợi vì có điểm đổi dốc ở nút, do vậy, 
cô gắng chuyên điểm đổi dốc ra xa nút và bố trí đường cong đứng tại đó. hình a/ 
là hai đường chính giao nhau ; hình b/ c/ d/ là đường chính và đường thứ yêu 
ø1ao nhau. 

6.. Nút giao thông năm trên địa hình bằng phẳng. 

Trường hợp này, có thể thiết kế cho cao độ nút cao lên một chút và thiết 
kế chiều đứng như trường hợp thứ nhất. Khi cân, cũng có thể không thay đối dốc 
dọc của đường, mà thiết kế rãnh biên của các đường giao nhau theo dạng răng 
cưa để đảm bảo thoát nước. 
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Hình 7-13. Nút giao thông năm trên địa hình bằng phẳng 


7.2.3. Các bước và phương pháp thiết kế chiêu đứng nút giao thông 

Có 3 phương pháp : phương pháp ô vuông, phương pháp đường đông mức 
thiết kê và phương pháp hỗn hợp. 
Phương pháp ô vuông : dùng mạng ô vuông trong phạm vi thiết kế của nút, lẫy 
tim của đường giao nhau làm trục tọa độ; ô vuông có kích thước 5m x 5m, hoặc 
10m x 10m tùy theo độ chính xác yêu câu; cạnh của ô vuông song song với tim 
đường; trường hợp đường giao không thắng góc thì bô trí ô vuông sao cho tiện 
cho công tác đo đạc xác định độ cao mặt đất, độ cao thiết kế và độ cao thi công 
tại các góc ô vuông. 
Phương pháp đường đông mức thiết kế: là xác định đường đỉnh (tức đường phân 
thủy ở mặt đường) và mạng đường tính cao độ (trong phạm vi thiết kê nút giao 
thông), rôi tính cao độ thiết kế của các điểm trên đường đỉnh và trên đường tính 
cao độ, dựa vào đó, vẽ các đường đồng mức thiết kế và tính độ cao thi công tại 
các điểm. Ưu điểm : có thê phản ánh rõ địa hình thiết kế (so với phương pháp ô 
VuÔn9). 
Nhược điểm: các điểm trên đường đồng mức thiết kế khó xác định tại thực địa. 
Vì vậy, thường sử dụng phương pháp hỗn hợp. 
Phương pháp hôn hợp: là thiết kế theo phương pháp đường đồng mức thiết kế; 
và dùng phương pháp ô vuông đề phục vụ công tác thi công, vì nó có thê thê hiện 
được cao độ mặt đất, cao độ thiết kế và cao độ thi công của các điểm trên ô 


VuÔng. 
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Phương pháp hỗn hợp chủ yêu dùng để thiết kế chiêu đứng quảng trường 
hay nút giao thông lớn. Còn hai phương pháp trên dùng để thiết kế chiêu đứng 
nút giao thông thông thường và thường dùng hơn cả là phương pháp đường đồng 
mức thiết kê. 

Các bước và phương pháp thiết kế chiêu đứng theo phương pháp hỗn hợp : 

I. Thu thập tài liệu. 

a/ Tài liệu đo đạc : thường dùng bản đô địa hình 1 : 500 hoặc 1 : 200. Trên bản 
Vẽ, vẽ các ô vuông lây tim các đường nhánh làm trục tọa độ. Kích thước ô vuông 
tùy theo cấp đường, điều kiện địa hình và yêu cầu mức độ chính xác mà lựa 
chọn. Xác định cao độ mặt đất tại các øóc của Ô vuông. 

b/ Tài liệu về đường : cấp đường, chiêu rộng, dốc dọc, dốc ngang, cao độ khống 
chế ở nút, cao độ các công trình xung quanh. 

c/ Tài liệu về giao thông : lưu lượng xe, thành phân xe (tý lệ xe chạy thắng, rẽ 
trải, rẽ phảI). 

đ/ Tài liệu thoát nước : vị trí các công thoát nước đã có hoặc dự định bồ trí. 

2. Vẽ mặt băng nút giao thông : tim đường, chiêu rộng phân xe chạy, hè phô, 
bán kính bó vỉa, ô vuông. 

3. Xác định phạm vi thiết kế : làm như sau : giới hạn cách điểm tiếp tuyến 
với đường cong bó vỉa 5 ~ 10m (tương đương một ô vuông) là khoảng 
cách cân thiết đê chuyên mặt cắt ngang hai mái thành một mái 

4. Xác định sơ đồ thiết kế chiều đứng : dựa vào cấp đường, hướng dốc dọc 
và điêu kiện địa hình, xác định sơ đô thiết kế chiều đứng mẫu. Khoảng cao 
đều giữa các đường đồng mức thường dùng h = 0,10 ~ 0,20m. 

5. Xác định cao độ thiết kế trên đường, thường biểu thị băng đường dông 
mức thiết kê. 

6. Xác định cao độ thiết kế ở nút ø1ao thông. 

7. Vẽ các đường đồng mức thiết kê 

$. Điêu chỉnh cao độ 

9. Tính toán cao độ thi công 

Hiện nay việc sử dụng các chương trình thiết kê đã cho phép thực hiện các nhiệm 


vụ trên dê dàng. 
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7.3. BÔ TRÍ HỆ THÔNG KỸ THUẬT TRÊN ĐƯỜNG PHÔ 


7.3.1. Bồ trí hệ thông dây điện , dây thông tin 
- _ Bồ trí hệ thông dây treo 
Dây điện hoặc dây thông tin được treo trên các cột dọc theo tuyến đường và 
các khu dân cư. 
Ưu điểm: dễ xây dựng, sửa chữa và giá thành rẻ 
Nhược điểm: không an toàn, mất mỹ quan thành phô. 
- _ Bồ trí hệ thông dây ngầm 
Ở các nước phát triển thì đường dây cao thê người ta bố trí nổi, còn đường 
hạ thế thì bô trí ngầm, tuy nhiên nó đòi hỏi vốn đầu tư lớn. 
7.3.2. Bồ trí các công trình ngâm 
Hệ thống cập nước, cấp hơi đốt, hệ thông dây điện, dây thông tin liên lạc 
có thể bồ trí ngầm, và có hai cách bồ trí: 
- - Bồ trí riêng: mỗi một hệ thông kỹ thuật được đặt trong một ông bảo vệ và 
được chôn tách rời nhau ở vị trí dải phân cách hoặc hè phô. 
Ưu điểm: Vốn đầu tư xây dựng ban đâu không lớn, một công trình hư hỏng 
thì không ảnh hưởng đến các công trình khác. 
Nhược điểm: khó khăn trong duy tu, bảo dưỡng. 
- _ Bồ trí tập trung 
Ở các nước phát triển người ta có thê xây dựng các đường hầm và trên vách 
hâm người ta gắn các giá để treo hệ thông kỹ thuật. 
Ưu điểm: duy tu bảo quản dễ dàng, dễ quản lý. 
Nhược điểm: vốn đâu tư ban đâu lớn, nếu có sự cố thì có thể gây hại đến 
các công trình khác. 
e«e Hâm công tác 
Trên những tuyên đường mới xây dựng thì tại các nút giao thông người ta 
thiết kế sẵn các hầm công tác cắt qua đường phô chính. Thông thường hâm có 
mặt cắt ngang I.8 x 1.8 m. Mục đích là để đặt các công trình kỹ thuật trong hệ 
thông đường hầm này và không phải đào phá đường đã xây dựng. 
Đề tiết kiệm kinh phí người ta có thê câu tạo các hâm nhỏ (như rãnh) đặt 


các cáp vào đó đậy nắp và lát gạch lên trên. Chú ý: loại này phải đánh dâu tránh 
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tác động vào gây hư hỏng. Hình 7-8 nêu ví dụ bố trí công trình ngầm theo hình 


thức riêng rẽ hay trong hào kỹ thuật. 
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a/ Bồ trí riêng rẽ công trình kỹ thuật _b/ Bồ trí tập trung trong hầm 
Hình 7-14. Bồ trí công trình kỹ thuật 


7.4. CHIẾU SÁNG ĐƯỜNG PHÔ 


7.4.l. Khải niệm chung 

Các hoạt động giao thông trên đường phố vào giờ tối phải được đảm bảo 
như trong thời gian ban ngày. Người lái xe phải nhận biết được hướng đường, 
các chỉ dẫn về giao thông trên đường nhanh chóng và chính xác. Các yêu cầu này 
được thoả mãn nhờ các hệ thông chiêu sáng đường phô. Hệ thông chiếu sáng yêu 
cầu phải tiêu hao ít năng lượng cũng như các thiết bị phải kinh tế và phải đảm 
bảo yêu câu về mặt thâm mỹ. Chất lượng chiêu sáng được đánh giá bằng: 

- _ Mật độ chiếu sáng trung bình, L„„ tính bằng cd/mí. 


mmin 


L 


II" max 


- - Dao động mật độ sáng: m — 


- _ GIới hạn của độ chiêu sáng (chó) 
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(candela (cd) là đơn vị cường độ ánh sáng, và chính là độ sáng tương ứng với 
Sa W/m'. 
để đánh giá độ sáng của vật người ta còn dùng khái niệm độ rọi. Độ rọi (E) tức là 
lượng quang thông trên một đơn vị diện tích. 
F 

E= : (lx) 
Trong đó E - độ rọi (lx) 
F- lượng quang thông ( lm) 
S$ — diện tích được chiếu sáng m° 
Lux (1x) là độ rọi của một lượng quang thông 1 Im chiếu vuông góc, đều trên l 
t7 
Lumen (Im) là cường độ quang năng tác dụng đôi với thị giác. 
Căn cứ vào các quan trắc thực tế „ nêu E < 0,5 Ix thì khả năng cảm thụ thập 
không nhìn rõ sự vật.; Khi E = 2-3 lx thì nhìn rõ hơn, nhận biết sự vật nhanh hơn; 
Khi E = § —10 Ix thì tốc độ phân biệt sự vật không thay đôi. 

Mỗi loại đèn phụ thuộc vào công suất bóng, hình dạng chao đèn mà có 
dòng ánh sáng tương ứng . Tuỳ theo vào loại đường phô và qui mô của thành phố 
mà có các yêu câu riêng về độ sáng: 

Các yêu cầu về cường độ chiếu sáng 
Bảng 7.3 
Số dân 


N Ố ® > 50.000 10.000 - 50.000 < 10.000 
Loại đường phô 


Lm Lm(cd 
Lim(cdn2) 
(cdm2) m2) 


Đường chính: sáng l.6 0.6 1.2 0.6 I.0 0.4 
tôi 1.2 0.6 1.0 0.4 08 | 0.4 
Các đường khác: 
1.0 0.4 0.8 0.4 05 | 043 
sang 
tôi 0.8 0.4 0.6 0.4 04 | 0.43 


Tiêu chuẩn thiết kế chiêu sáng đối với công trình công cộng TCN 95 - 85 





quy định độ rọi trung bình trên mặt đường ở bảng 7-4, tuỳ theo loại đường phô. 
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Yêu cầu độ chiều sáng trên mặt đường phố. 
Bảng 7-4 
Câp 


đường ¬... Độ chói trung 
Lưu lượng xe lớn nhât (cả hai : trung bình 
vê . nạ bình trên đường | „ 
¬ chiêu) trong thời g1an chiêu sáng j trên đường 
và quảng (cd/m^) (bờ 
X 


Độ rọi 


phô,đường 


trường 
Từ 1000 — 3000 
Từ 500 — 1000 
Dưới 500 
Trên 2000 
Trên 1000 đến 2000 
Trên 500 đến 1000 
Trên 200 đến 500 
Dưới 200 
Trên 500 0,2 
"==...... 
7.4.2. Bồ trí hệ thông chiễu sáng trên đường 
Cách bố trí hệ thống chiếu sáng trên đường tuỳ thuộc vào chiêu rộng của 


đường mà bô trí các bóng đèn cho phù hợp. Có thể chiếu sáng hai bên song hoặc 





so le, cột chiêu ` J ở dải LÔ — cách ma 


"¬ Bồ trí ở giữa "¬ Bồ trí so le lo bên 


_n ——H 
— lÍ  lỨ — 
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c/ Bồ trí song song, đối xứng hai bên d/ Bồ trí một bên 
Hình 7-15. Sơ đô bô trí hệ thông đèn đường 
Sơ đô bồ trí đường phô có thể tham khảo trong bảng 7-5. 


Cách bô trí đèn chiêu sáng và khoảng cách đèn 


Bảng 7.5 
Khoảng cách đèn 
(ở) 


Cách bố trí đèn Chiêu cao đèn 


mm... > 0.7 chiêu rộng mặt đường (áp 
Bô trí 2 bên trùng Nà ch `... 
dụng cho chiêu rộng mặt đường 

> 20 m) 

> chiêu rộng mặt đường 35 - 40 


Chú ý: Nêu dùng các đèn cao áp thì sẽ tiết kiệm được năng lượng, ánh sáng dịu. 


nhau 





Tại các khu phô cổ nên dùng các bóng đèn trang trí. 
Tại vị trí các nút giao thông, chỗ đi bộ đèn cần được bố như hình 7-10 , đảm bảo 


người lái dễ nhìn thấy người đi bộ sang đường 


—Ì|— 
— l - 


Hình 7-16. Bồ trí đèn tại ngã ba, ngã tư 


=—=— CC. chính =—......——— chính 


Ô 


Hình 7-17. Bồ trí đèn tại ngã ba, ngã tư 


Đường phụ 
Đường chính 
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L2 .__< 
v2 
VN? 
v/ 
; 5 — 


Hình 7-18. Bồ trí đèn tại đường cong. 





Trên các đường vòng: bô trí đèn ở phía ngoài khoảng cách dày hơn ở phía 


trong, phía đầu đường cong khoảng cách xa hơn trong đường cong 


, 


| 
- 


a/ Đường một chiêu b/ Đường hai chiêu 
( Mũi tên chỉ chiêu xe chạy) 
Hình 7-19. Bồ trí đèn chỗ đi bộ qua đường 
7.5. TRÔNG CÂY 
7.5.1. Mục đích trông cây. 
Cây trông là bộ phận không thê thiêu của đường phô trong đô thị, cây 


được trông trên hè phố, trên dải phân cách. 
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Cây trông có tác dụng cải tạo môi trường, che nắng chăn bụi, giảm tiếng 
ôn, tăng vẻ đẹp cho đường phô. Cây trông trên các dải phân cách giữa còn có tác 
dụng hạn chê ảnh hưởng của đèn các xe đi ngược chiêu về ban đêm. Khi dải phân 
cách giữa là dải đất dự trữ có bê rộng lớn, trồng cỏ, bôn hoa, cây cảnh tạo nên vẻ 
đẹp cho tuyến đường. Tại một số nơi cây trông còn có tác dụng dẫn hướng cho 
người lái xe. 

Cây trông có tác dụng tạo nên cảnh quan đẹp cho đô thị, cây trông có tác 
dụng đặc trưng cho tuyến phô hay cả đô thị. 

Tuy nhiên, cây trông dọc theo tuyến phô cũng có tác hại nêu trồng 
không đúng. Cây đồ về mùa mưa bão gây ách tặc giao thông, rễ cây có thê 
gây hư hại cho các công trình ngầm, hỏng nên mặt đường. Trông cây 
không đúng gây cản trở tâm nhìn, tai nạn giao thông. 

Trông cây dọc theo đường phô, các khu công viên là cả một nghệ thuật, ở 
một sô nước phát triển có ngành học chuyên sâu. 

7.5.2. Chọn cây trông, cách trông cây 


+ Chọn loại cây theo nguyên tặc sau: 


- _ Phù hợp khí hậu thô nhưỡng khu vực đô thị. 

- _ Cây xanh tôt quanh năm 

- _ Rễ ăn sâu tránh đồ về mùa mưa bão 

- _ Cây đặc trưng cho đường phố hay đô thị, mỗi đường phố nên chọn một 
loại đặc trưng. 

Ví dụ: có thê cho cây lớn như nhội, long lão, trò chỉ, sâu, băng 
lăng, cây hoa sữa, cây hoàng lan, câu dâu. Các cây bụi trông trên dải phân 
cách cây hoa ngâu, ngọc bút, thanh táo, tường v1... 

+ Cách trông cây trên hè phô, vì đối với các đô thị nước ta đất dành cho hè 
phô không rộng do vậy thường chỉ trồng một hàng cây trong các hồ hình 
vuông hay tròn, kích thước cạnh hay đường kính D= 1,0 mét, thân cây 


cách mép vỉa 1,0 mét, khoảng cách mỗi cây 4-7 mét tuỳ loại tán lá. 
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4~7m 





Hình 7-20. Bồ trí trồng cây dọc hè phố 
+ Ven cóc tuyên đường cao tốc cú thể dành dải đất trồng cõy 10 -20 mét, 
kết hợp giữa cây thân gỗ với cây bụi. 
+ Trên dải phân cách giữa nếu chiêu rộng 1-3,0 trông cây bụi, chiêu rộng 
lớn phải có thiết kế tạo thành các bốn hoa. 
Tóm lại khi thiết kế đường phố phải chú ý thiết kế chiếu sáng, trông cây 
và phải sử dụng cán bộ có chuyên môn sâu mỗi ngành. 
Câu hỏi: 
l. Trình tự tính toán và các giải pháp thoát nước cho đô thị? 
2. Các hệ thông công trình kỹ thuật đô thị? 
3. Mục đích trông cây? Cách trồng cây trên đường phố? 
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